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Liikennevirasto toteutti yhdessä Uudenmaan ja Kaakkois-Suomen elinkeino-, liiken-
ne- ja ympäristökeskusten kanssa kaksi T&K-pilottia liikkumisen ohjauksesta väylä-
suunnittelussa. Pilottien kohteena olivat valtatie 12 Lahti–Nastola–Hollola yhteysväli 
ja valtatie 15 Kouvola–Kotka yhteysväli. Pilotit olivat jatkoa aiemmalle Turun kehätien 
pilotille, jossa selvitettiin, miten liikkumisen ohjaus voidaan huomioida väylähank-
keen suunnittelu- ja toteutusprosessissa. Tämän työn pilottien tehtävänä on ollut vie-
dä testausta ja tehtävänmäärittelyä eteenpäin eri suunnitteluvaiheissa sekä tuottaa 
suunnitteluun tehokkaammin vaikuttavaa uutta työtapaa ja ratkaisuja. 
 
Vt 12 -pilottikohteen tavoitteena oli selvittää liikkumisen ohjauksen keinoja, joilla 
voidaan hallita tai vähentää liikkumisen ja liikenneturvallisuuden ongelmia liikenne-
määrien kasvaessa, tilanteessa jossa tien mittavampien parantamistoimenpiteiden 
toteutusajankohta ei ole tiedossa. Tulosten perusteella voidaan todeta, että valtatie 
12:n jatkokehittämisessä alueella on tärkeää huomioida myös liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteet. Hanke toi esiin, että liikennesuunnittelussa tulisi yleisesti ottaen edis-
tää kävellen ja pyörällä liikkumisen helppoutta, sujuvuutta sekä turvallisuutta. Huo-
miota tulisi kiinnittää kaikissa suunnitteluvaiheissa siihen, että kävely ja pyöräily 
tehdään miellyttävämmäksi ja mukavammaksi liikkumistavaksi.  
 
Vt 15 -pilottihankkeessa arvioitiin matkojen yhdistämisen vaikutuksia liikenteeseen. 
Tavoitteena oli selvittää uudentyyppisten Mobility as a Service -palvelujen potentiaa-
lia liikennekysynnän hoitamisessa. BRUTUS-simulointimallin avulla määritettiin Ky-
menlaakson asukkaiden matkojen yhdisteltävyys. Tarkasteluun valittiin sellaiset kor-
keintaan kahden matkan matkaketjut, jotka olivat tyyppiä koti–muu määräpaikka–
koti. Tulosten perusteella yli puolet (66 %) Kymenlaaksossa tehtävistä matkoista on 
sellaisia, että ne voitaisiin yhdistellä johonkin toiseen matkaan. Lähes kolmasosa 
(31 %) kaikista matkoista voitaisiin yhdistellä linja-autoihin tai vastaaviin joukko-
liikennevälineisiin ja 15 % takseihin, kimppakyytiautoihin tai vastaaviin ajoneuvoihin. 
Pikkubusseilla tai vastaavilla ajoneuvoilla voitaisiin palvella 10 % matkoista. Arviointi 
tehtiin koko liikennejärjestelmän tasolla ja siinä käsiteltiin Kymenlaakson asukkaiden 
kaikkia matkoja. Tarkastelu antaa käsityksen matkojen yhdistelyn potentiaalista ja 
nostaa esille näkökulmia liikennejärjestelmän kokonaisvaltaiseen kehittämiseen sekä 
joukkoliikennesuunnittelun tueksi. Tuloksia hyödynnetään ja tarkennetaan väylätason 




Vt 15 -pilottihankkeessa kohdealueen tarkastelu tehtiin arvioimalla teoreettisesti 
matkojen yhdistelypotentiaalia koko liikennejärjestelmän tasolla, kun taas vt 
12 -pilottihankkeessa lähtökohtana oli vuorovaikutus erityisesti alueen yritysten ja 
oppilaitosten kanssa. Molempia tarkastelunäkökulmia tarvitaan, jotta voidaan syven-
tää ymmärrystä liikkumisen ohjauksen tarpeesta, menetelmistä ja vaikuttavuudesta. 
Ne antavat myös viitteitä ratkaisujen vaikuttavuudesta ja korostavat liikkumisen oh-
jauksen systemaattista käsittelyä suunnitteluprosessin eri vaiheissa, jotta saadaan 
aikaan liikennejärjestelmätasolla havaittavia muutoksia. Liikkumisen ohjausta tulee-
kin soveltaa ja hyödyntää kaikissa liikennesuunnittelun vaiheissa. 
 
Pilottitarkastelut nostivat esille seuraavia kehittämistarpeita liikkumisen ohjauksen 
työssä: 
– Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden suunnittelun tueksi tarvitaan todellis-
ta tietoa ihmisten liikkumistarpeista ja -käyttäytymisestä.  
– Matkan tarkoitukseen liittyvien palvelutaso-odotusten ja eri käyttäjäryhmien 
arvostamien palvelutasotekijöiden avulla voidaan syventää ymmärrystä liik-
kumisvalintojen syistä.  
– Liikkumisen ohjaustyön sisältö eri suunnitteluvaiheissa tulee määritellä ja 
ohjeistaa siten, että tiedostetaan kussakin vaiheessa suunnittelun kohde ja 
keinovalikoima. Näin voidaan myös määrittää kuhunkin suunnitteluvaihee-
seen sopiva vuorovaikutus.  
– Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuudesta ei ole juurikaan aineistoa. Tämä 
saattaa vaikeuttaa liikkumisen ohjauksen keinovalikoiman laajamittaisempaa 
hyödyntämistä. Ensimmäisenä näkökulmana vaikuttavuuden arvioinnissa tu-
lisi olla vaikutusten suuruusluokan hahmottaminen. Tämän perusteella voi-
daan päätellä missä vaiheessa ja mihin käyttäjäryhmiin liikkumisen ohjauk-








Pilotprojekt om mobilitetsstyrning – Case: riksväg 12 på sträckan Hollola-Lahtis-Nastola 
och uppskattning av Mobility as a Service-tjänsternas potential i Kymmenedalen. Trafik-
verket, trafik och markanvändning. Helsingfors 2016. Trafikverkets undersökningar och 




Trafikverket har genomfört två FoU-pilotprojekt om mobilitetsstyrning i trafikleds-
planeringen i samarbete med NTM-centralerna i Nyland och Sydöstra Finland. Pilot-
projekten gällde sträckan Lahtis–Nastola–Hollola på riksväg 12 och sträckan Kouvola–
Kotka på riksväg 15. Pilotprojekten var en fortsättning på det tidigare pilotprojektet 
om Åbo ringväg, där man utredde hur mobilitetsstyrning kan beaktas i trafikleds-
projektets planerings- och genomförandeprocess. Pilotprojektens uppgift inom ramen 
för detta arbete har varit att föra fram testningen och uppdragsbeskrivningen i de 
olika planeringsskedena samt att utveckla nya arbetssätt och lösningar som 
effektivare påverkar planeringen. 
 
Målet för pilotprojektet Rv 12 var att utreda mobilitetsstyrningens medel att hantera 
eller minska mobilitets- och trafiksäkerhetsproblem på grund av de ökande trafik-
mängderna, i ett läge där man inte vet när de mera omfattande förbättringsåtgärderna 
kommer att genomföras på vägen. Resultaten visar att det på området där riksväg 12 
vidareutvecklas är viktigt att också beakta mobilitetsstyrningsåtgärderna. Projektet 
visade att trafikplaneringen allmänt taget borde främja lätta, smidiga och säkra gång- 
och cyklingsmöjligheter. I alla planeringsskeden borde man satsa på att göra gång- 
och cykeltrafiken till ett attraktivare och bekvämare alternativ.  
 
I pilotprojektet rv 15 uppskattade man hur kombinerandet av resorna påverkar 
trafiken. Målet var att utreda potentialen för hur den nya typens Mobility as a Service-
tjänster svarar mot trafikefterfrågan. För att fastställa potentialen att kombinera 
invånarnas resor i Kymmenedalen tillämpades simuleringsmodellen BRUTUS. Bara 
resekedjor med högst två resor av typen hem - annat resmål - hem valdes till under-
sökningen. Resultatet visade att mer än hälften (66 %) av resorna som företas i 
Kymmenedalen är sådana att de kunde kombineras med någon annan resa. Nästan en 
tredjedel (31 %) av alla resor kunde kombineras med bussar eller andra kollektiv-
trafikmedel och 15 % med taxi, samåkning eller motsvarande transportmedel. 
Minibussar eller motsvarande fordon kunde användas för 10 % av resorna. 
Utvärderingen gjordes på trafiksystemnivå och behandlade alla resor som invånarna i 
Kymmenedalen gjorde. Undersökningen ger en uppfattning om vilken potential det 
finns att kombinera resor och lyfter fram synvinklar för att utveckla trafiksystemet 
som helhet samt för att stöda kollektivtrafikplaneringen. Resultaten utnyttjas och 
preciseras till åtgärder på trafikledsnivå vid uppdateringen av utredningsplanen för 
riksväg 15 som utarbetas våren 2016  
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I pilotprojektet rv 15 gjordes undersökningen av området som en teoretisk värdering 
av av resornas kombinationspotential på trafiksystemnivå, medan utgångspunkten i 
pilotprojektet rv 12 var interaktionen speciellt mellan företagen och läroanstalterna i 
området. Båda infallsvinklarna behövs för att man ska kunna fördjupa förståelsen för 
behovet av mobilitetsstyrning, dess effekter och metoder. De ger också en finger-
visning om effekterna av olika lösningar och understryker betydelsen av en 
systematisk behandling av mobilitetsstyrningen i planeringsprocessens olika skeden, 
för att man ska åstadkomma märkbara förändringar på trafiksystemnivå. Mobilitets-
styrning bör alltså tillämpas och utnyttjas i trafikplaneringsprocessens  
alla skeden. 
 
Pilotudersökningen lyfte fram följande utvecklingsbehov inom mobilitetsstyrnings-
arbetet 
–  För planeringen av mobilitetsstyrningsåtgärder behövs reell information om 
människornas mobilitetsbehov och -beteende.  
–  Förväntningarna gällande servicenivån på resans ändamål och de olika 
användargruppernas preferenser gällande elementen som utgör servicenivån 
kan fördjupa förståelsen för orsakerna som ligger till grund för 
mobilitetsvalen.  
–  Mobilitetsstyrningsarbetets innehåll bör fastställas och anvisningar om detta 
ges i de olika planeringsskedena så att planeringsobjektet och metodurvalet i 
varje skede står klart. På så sätt kan man också fastställa vilken slags växel-
verkan som lämpar sig bäst för de olika planeringsskedena.  
–  Material om mobilitetsstyrningens effekt finns inte just att tillgå. Detta kan 
försvåra ett utnyttjande i större skala av mobilitetsstyrningens metodurval. 
Den första prioriteten vid bedömning av effekten borde vara att uppskatta 
effekternas storleksklass. Utgående från detta kan man avgöra i vilket skede 
och på vilka användargrupper mobilitetssyrningens åtgärder ska inriktas för 




Pilot studies on mobility management – Case: the road section Hollola-Lahti-Nastola on 
Main Road 12 and the estimated potential of Mobility as a Service in Kymenlaakso. Finnish 
Transport Agency, Transport and Land Use. Helsinki 2016. Research reports of the Finnish 





The Finnish Transport Agency and the Regional Centres for Economic Development, 
Transport and the Environment for Uusimaa and Southeast Finland have conducted 
two R&D pilot studies on mobility management in route planning. The pilot study 
covered the road section Lahti-Nastola-Hollola on Main Road 12 and the road section 
Kouvola-Kotka on Main Road 15. The pilot studies followed up the pilot study on 
Turku Ring Road, investigating how mobility management can be taken into account 
in the planning and implementation process of transport infrastructure projects. Here, 
the aim of the pilot studies was to bring forward the testing and task definition at the 
various planning phases, and to introduce more effective new approaches and 
solutions in planning. 
 
The aim of the Main Road 12 pilot study was to examine the mobility management 
methods, by means of which the mobility and traffic safety problems, caused by 
increasing traffic volumes, can be managed or reduced in situations where the 
implementation schedule of more extensive road improvement measures has not yet 
been determined. The results show the importance of taking mobility management 
measures into account in the further development of the Main Road 12 area. The 
project showed that, in general, smooth, easy and safe walking and cycling should be 
promoted in traffic planning. In all planning phases it should be examined how 
walking and cycling could become a more attractive and comfortable mobility mode.  
 
The Main Road 15 pilot study included an impact assessment of combined journeys 
on traffic. The aim was to examine the potential of a new type of Mobility as a Service 
to meet the traffic demand. The simulation model BRUTUS was used to define the 
degree of combinability in Kymenlaakso residents' journeys. The examined travel 
chains included a maximum of two journeys, for example home – other destination –
home. The results showed that over half (66 %) of the journeys made in Kymenlaakso 
could have been combined with another journey. Almost a third (31%) of all journeys 
could be combined with buses or similar public transport modes and 15 % to taxis, 
car pool vehicles or similar vehicles. Mini buses or similar vehicles could be used to 
serve 10 % of the journeys. The evaluation was performed on transport system level 
and included all journeys made by residents of Kymenlaakso. The study gives an idea 
of the potential of combining journeys and brings forward new aspects of promoting a 
comprehensive development of the transport system, as well as supports public 
transport planning. The results will be used and specified as measures at transport 
infrastructure level when updating the general plan on Main Road 15 to be drafted in 
spring 2016.  
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The area covered in the Main Road 15 pilot project was examined by theoretically 
evaluating the potential of combining journeys at transport system level, whereas the 
starting point of the Main Road 12 pilot project was the interaction between especially 
the companies and schools in the area. Both perspectives are necessary in order to 
gain deeper understanding of the mobility management needs, methods and impacts. 
They also give reference to the impact of solutions, and emphasize systematic 
handling of mobility management at all phases of the planning process, in order to 
achieve observable changes at transport system level. Mobility management should 
be adapted and used at all phases of traffic planning. 
 
The pilot studies highlighted the following development needs regarding mobility 
management: 
–  Factual information about people's mobility needs and behaviours is required 
to support the planning of mobility management measures.  
–  The expectations on the level of service related to the travel purpose and the 
service factors appreciated by different user groups can help deepen the 
understanding of the reasons for mobility choices.  
–  The contents of the mobility management work at different planning phases 
should be defined and guided so that the planning object and the selection of 
methods is determined for each phase. In this way, the type of interaction 
suitable for each planning phase can also be defined.  
–  There is hardly any available material on the impact of mobility management. 
This may make it more difficult to use a more extensive selection of mobility 
management methods. The first aspect of the impact assessment should be 
to estimate the magnitude of the impacts. Based on this, it can be determined 
at what stage and for which user groups the mobility management measures 




Suomessa liikkumisen ohjauksen toimet eivät aiemmin ole olleet sidoksissa rakenta-
mis- tai suunnitteluhankkeisiin, vaan ne ovat olleet erillisiä esimerkiksi kaupunki-
seutuun kohdistuvia projekteja. Vuonna 2014 Liikennevirasto toteutti Turun seudulla 
pilotin, jossa selvitettiin, miten liikkumisen ohjaus voidaan huomioida väylähankkeen 
suunnittelu- ja toteutusprosessissa.  
 
Vuonna 2015 Liikennevirasto käynnisti yhdessä Uudenmaan ja Kaakkois-Suomen 
elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskusten kanssa kaksi T&K-pilottia liikkumisen 
ohjauksesta väyläsuunnittelussa: Case valtatie 12 välillä Hollola-Lahti-Nastola sekä 
Mobility as a service -palvelujen potentiaalin arviointi Kymenlaaksossa. Työn 
rahoituksesta vastasivat valtatien 12 hankkeessa Liikennevirasto, Uudenmaan ELY-
keskus, Hollolan ja Nastolan kunnat sekä Lahden kaupunki. Valtatien 15 osalta 
rahoituksesta vastasi Liikennevirasto. 
 
Valtatien 12 hankkeen ohjausryhmään ovat kuuluneet Jukka Peura (Liikennevirasto), 
Sonja Heikkinen, Seppo Nikkanen ja Mirja Hyvärinta (Uudenmaan ELY-keskus), Kris-
tiina Kartimo, Roope Ahola, Tarja Tolvanen-Valkeapää (Lahti), Ari Rinkinen (Hollola) 
sekä Sanna Suokas (Nastola). Työn toteutti Ramboll Oy, jossa työstä vastasivat pro-
jektipäällikkö Erica Roselius sekä asiantuntija Terhi Svenns. 
 
Valtatien 15 hankkeen ohjausryhmään ovat kuuluneet Seppo Serola Liikennevirastos-
ta ja Jussi Kailasto Kaakkois-Suomen ELY-keskuksesta. Työn toteutti Strafica Oy, 
projektipäällikkönä Markku Kivari. Valtatien 15 liikkumisenohjausprojekti jatkuu tar-
kemmalla toimenpiteiden suunnittelulla keväällä 2016 laadittavan valtatien yleis-
suunnitelman päivittämisen rinnalla. 
 
Helsingissä huhtikuussa 2016  
 
Liikennevirasto 
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Työpajan tarkoituksena oli kartoittaa kestävän ja turvallisen liikkumisen edistämisen 
haasteita ja mahdollisuuksia. Työpajassa keskusteltiin laajasti viisaan liikkumisen 
toimenpiteistä ja laadittiin toimenpide-ehdotuksia. Työpajan alustuksissa käsiteltiin 
liikkumisen ohjauksen kysymyksiä laaja-alaisesti muun muassa ympäristön (Motiva 
Oy), terveyden (Lahden liikuntatoimi) sekä turvallisuuden näkökulmista (poliisi).  
 
2.2  Aiemmat suunnitelmat ja selvitykset 
Tarkastelujaksolle on laadittu useampi suunnitelma ja selvitys viime vuosien aikana. 
Työn alussa käytiin läpi kaikki suunnitelmat. Niistä poimittiin nykytilatietoja ja lähtö-
kohtia kestävän liikkumisen edistämiselle sekä esitettyjä liikkumisen ohjauksen toi-
menpiteitä. 
 
Valtatielle 12 on vuonna 2010 laadittu yleissuunnitelma välille Joutjärvi–Uusikylä, 
Lahti, Nastola ja Orimattila (suunnitelma on hyväksyttävänä Liikennevirastossa). 
Vuonna 2012 välille Lahti–Kouvola laadittiin yhteysväliä koskevien suunnitelmien uu-
delleenarviointi, jossa esitettiin hankkeiden sisältämien toimenpiteiden toteuttamista 
vaiheittain kustannustehokkaan vaikuttavuuden perusteella. Tarkastelujaksoa koske-
via muita selvityksiä ja suunnitelmia ovat muun muassa Päijät-Hämeen liikenne-
järjestelmäsuunnitelma (2014), Lahti–Kouvola-välin palvelutasoselvitys (2014), kehit-
tämisselvitys valtatielle 12 välille Hollola–Lahti (2015), Uudenmaan ELY-keskuksen 
nopeusrajoitusselvitys (2014), Uudenmaan ELY-keskuksen hankekorit alueella, selvi-
tys vt12 yhteysvälin Lahti–Kouvola merkityksestä elinkeinoelämälle sekä Kokeile edes 
kerran -hanke. Alla on esitetty tiivistetysti muutaman keskeisen suunnitelman sisäl-
löt. 
 
Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelma  
Vuonna 2014 valmistuneessa Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on 
esitetty Päijät-Hämeen liikennejärjestelmän kehittämisen strategiset painopisteet: 
 Kestävän liikkumisen edistäminen  
 Päijät-Hämeen saavutettavuuden parantaminen 
 Liikenneturvallisuuden selkeä parantaminen 
 Lahden ydinkeskustan vetovoiman kehittäminen 
 
Kestävään liikkumiseen liittyen tavoitteena on muun muassa kävelyn ja pyöräilyn ar-
vostuksen nostaminen ohjaamalla kulkutavan valintaa. Suunnitelmassa infrastruktuu-
rista ja ympäristöstä halutaan tehdään entistä houkuttelevampaa: rauhoitetaan auto-
liikennettä, parannetaan verkostoa, pyöräpysäköintiä ja talvikunnossapitoa. Joukko-
liikenteen kehittämisen painopisteinä ovat palvelutason nostaminen tärkeimmillä 
joukkoliikennereiteillä, ulkoisen saavutettavuuden parantaminen julkisella liikenteel-
lä ja matkaketjujen edistäminen. Myös joukkoliikenneinformaatio halutaan tehdä vai-
vattomaksi ja havainnolliseksi, lippujärjestelmää yhtenäistetään ja tiedon hankkimis-
ta ja keräämistä tehostetaan. 
 
Hollola–Lahti välin kehittämisselvitys 
Vuonna 2015 valmistui Hollola–Lahti välin kehittämisselvitys, jonka tavoitteena oli 
selvittää valtatien 12 lyhyen ja pitkän aikavälin kehittämistarpeet sekä liikenteen ja 
maankäytön yhteensovittaminen tavoitetilassa Hollola–Lahti välillä. Tavoitetilassa tie 
on muuttunut pääkaduksi, kun eteläinen kehätie on toteutunut ja pitkämatkainen lii-
kenne siirtynyt Lahden eteläiselle kehätielle. Välivaiheen tarkastelut on tehty tilan-
teessa, jossa eteläistä kehätietä ei ole rakennettu ja väylä toimii valtatienä. Väli-
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vaiheen osalta on selvitetty mahdollisuudet maankäytön kehittymiselle ennen kehä-
tietä ja miten ne liittyvät valtatiehen. 
 
Selvityksessä valtatielle esitetään pieniä kehittämistoimenpiteitä toteutettavaksi vä-
livaiheessa, jo ennen Lahden eteläisen kehätien rakentamista. Nämä liittyvät lähinnä 
liittymien liikenneturvallisuuden parantamiseen ja uuden maankäytön maltillisen ke-
hittymisen mahdollistamiseen. Tavoitetilassa toimenpiteet liittyvät väylän muuttami-
seen enemmän katumaiseksi ja maankäytön vapaampaan kehittymiseen. 
 
Lahti–Kouvola välin palvelutasoselvitys 
Vuonna 2014 valmistui yhteysvälin Lahti–Kouvola palvelutason määrittämistyö. Selvi-
tyksessä Lahti–Kouvola yhteysvälin kehittämispolkua tarkennettiin etenkin tien eri 
käyttäjäryhmien tarpeiden ja niiden asettamien palvelutasotavoitteiden kautta. Selvi-
tyksen tuloksena olivat suunnitteluperusteet valtatien 12 tavoitetilalle ja vaiheittainen 
etenemispolku sitä kohti. Selvityksessä on käsitelty osin liikennejärjestelmäsuunnit-
teluun ja osin hanketasoiseen väyläsuunnitteluun liittyviä palvelutasoja. Vaikutusten 
tarkastelun avulla on pyritty löytämään eri käyttäjäryhmien palvelutasotavoitteiden 
mukaisia toimenpiteitä. 
 




 Liikenneturvallisuus koetaan hyväksi ja tien käyttöä ei vältetä. 
 Liikenne on sujuvaa ja nopeustasossa ei ole merkittävää vaihtelua. 
 Matka-ajan ennakointi on hyvällä tasolla. 
Työmatkaliikenne 
joukkoliikenteessä 
 Liityntäliikenteessä pyöräilylle on hyvät reitit ja mahdollisuudet 
pyöräpysäköintiin riittävän lähellä pysäkkiä.  
 Autolla tapahtuvalle liityntäliikenteelle on hyvät pysäköintimahdolli-
suudet. 
Kuljetukset  Liikenneturvallisuus ja matka-ajan ennakoitavuus kaikissa sääolo-
suhteissa on sellaisella tasolla, etteivät huonot olosuhteet johda reit-
timuutoksiin. 
 Yhteysvälin kuljetusten häiriöherkkyys on vähäinen. 
Kävely ja pyöräily  Valtatien poikittaiset reitit ovat turvallisia 
 
Lahti–Nastolla (Joutjärvi–Uusikylä) välille esitettyjä toimenpiteitä: 
Palvelutasotavoitteet Toimenpiteet Vaikuttavuudet 
 Matka-ajan lyhentämi-















 Parantaa sujuvuutta, 
matka-ajan ennustetta-
vuutta, liikenneturvalli-
suutta ja häiriötilanteiden 
hallintaa kaikkien käyttäjä-
ryhmien osalla. 




Lahti–Nastola välin parantaminen on jakson toimenpiteiden priorisoinnissa vasta vii-
dentenä, joten välin raskaampi parantaminen ei ole nykyrahoituksella nopeasti toteu-






Uudenmaan ELY-keskuksen pysäkkitoimenpiteiden hankekorissa on yksi hanke, joka 
sijoittuu suunnitteluosuudelle valtatielle 12 Hollolan ja Nastolan välillä. Valtatielle 12 
esitetään Salpakankaan pikavuoropysäkkejä Hollolan keskustassa. Esitetty hanke pa-
rantaa joukkoliikenteen matkustajaolosuhteita ja houkuttelevuutta rakentamalla py-
säkkien yhteyteen liityntäpysäköintiä polkupyörille ja henkilöautoille. Hankkeessa 
esitetään liityntäpysäköintipaikkojen merkitsemistä liikennemerkein nykyisille pysä-
köintipaikoille sekä liityntäpysäköinnin opastusta (kustannusarvio 10 000 euroa). Li-
säksi esitetään runkolukittavia polkupyörien liityntäpysäköintipaikkoja pysäkkien 
kohdalle (kustannusarvio 10 000 euroa). 
 




Vuonna 2014 laaditun Uudenmaan ELY-keskuksen pääteiden nopeusrajoitusselvityk-
sen mukaan nopeusrajoitus 100 km/h välillä Möysä–Villähde on nykyohjeiden vastai-
nen. Selvityksessä on esitetty, että nopeusrajoitus lasketaan nykyisestä arvosta 
100 km/h arvoon 80 km/h kyseisellä osuudella. Perusteluina on mainittu erityisesti 
osuuden korkeat liikennemäärät ja keskiarvoa korkeampi onnettomuusaste.  
 
Kokeile edes kerran – kestävän liikkumisen vaihtoehdot 
Lahdessa toteutettiin vuosina 2012–2013 valtakunnalliseen liikkumisen ohjauksen 
ohjelmaan kuulunut hanke, jossa kannustettiin paljon yksin autoilevia, kohderyhmään 
kuuluvien työpaikkojen työntekijöitä kokeilemaan kestävää liikkumista ”edes kerran”. 
Kokeile edes kerran -hankkeessa oli mukana yksiköitä Lahden kaupungilta, Lahden 
yliopistokampukselta sekä Päijät-Hämeen koulutuskonserni -kuntayhtymästä. Koh-
teena olivat niin työmatkat kuin vapaa-ajankin matkat.  
 
Tulosten mukaan kestävää liikkumista saatiin hieman lisättyä. Hanke osoitti, että 
kestävän liikkumisen kannustamisessa työpaikoilla korostuvat tiivis yhteistyö johdon 
kanssa, itse työntekijöiden tavoittaminen, jatkuva kannustaminen sekä erilaisten 
motivaatiokeinojen käyttäminen. Ulkoista motivaatiota voidaan synnyttää muun 
muassa taloudellisten kannusteiden, henkisen tuen ja kannustuksen sekä puitteiden 
parantamisen avulla. Sisäistä motivaatiota on haastavampi synnyttää hankkeen 
avulla. Hankkeessa järjestettiin kevät- ja syksykuukautena aktiiviset kampanjat, 
jolloin työntekijöitä kannustettiin kestävään liikkumiseen. Kannustaminen tehtiin 
viestinnän sekä tempausten kautta. Teemoina olivat pyöräilyn lisääminen sekä etä-
neuvottelujen edistäminen. 
 
2.3  Toimintaympäristön kuvaus 
2.3.1  Liikenteen ja liikenneympäristön nykytila 
Väylän nykytila 
Valtatie 12 on nykyisellään osittain kaksi- ja osittain yksiajoratainen. Vastaantulevat 
kaistat on osittain erotettu keskikaiteella tai välikaistalla. 
 Hollolan ja Lahden välillä vt 12 on kaksiajoratainen tie, jossa ajoradat on ero-
tettu toisistaan välikaistalla.  
 Lahden keskustan kohdalla tie on yksiajoratainen eikä vastaantulevia kaistoja 
ole erotettu toisistaan.  
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 Lahden ja Nastolan välillä tie on osittain kaksiajoratainen ja kaistat erotettu 
keskikaiteella, osittain yksiajoratainen, jossa vastaantulevia kaistoja ei ole 
erotettu toisistaan. 
 
Ensimmäisessä vaiheessa valtatietä 12 on tarkoitus parantaa Lahden kohdalla toteut-
tamalla Lahden eteläinen kehätie. Kehätien tiesuunnitelman laatiminen on käynnissä 
ja hyväksymispäätös tullaan tekemään Liikennevirastossa 2016. Hankkeessa valtatie 
tullaan parantamaan uudessa maastokäytävässä Soramäen ja Okeroisten välillä kak-
sikaistaiseksi 1-ajorataiseksi tieksi sekä Okeroisten ja Kujalan (vt4) välillä nelikaistai-
seksi valtatieksi. Alustavan aikataulun mukaisesti rakentaminen alkaisi aikaisintaan 
keväällä 2017. Parantamisen yhteydessä nykyinen valtatien osuus jäisi alueen sisäi-
seksi pääkaduksi.  
 
Lahden ja Nastolan välillä tien parantamista on suunniteltu Lahti–Kouvola yhteysvälin 
parantamisen yhteydessä. Lahti–Nastola välin parantaminen on jakson toimenpitei-
den priorisoinnissa vasta viidentenä, joten välin raskaampi parantaminen ei ole nyky-




Nykytilanteessa liikenneturvallisuus valtatiellä 12 Hollolan, Lahden ja Nastolan välillä 
on heikko. Tiellä on tapahtunut vakavia kohtaamisonnettomuuksia ja osuudella liik-
kuvat kokevat tien ongelmalliseksi sekä liikenteen sujuvuuden että turvallisuuden 
kannalta. 
 
Vuosina 2010–2014 osuudella (vt 12 välillä Hollola–Lahti–Nastola) tapahtui yhteensä 
93 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista 7 johti kuolemaan. Onnetto-
muuksissa kuoli 7 ja loukkaantui 130 henkilöä. Eniten henkilövahinkoja aiheutui 
peräänajoissa (22 onnettomuutta), risteämistilanteissa (20 onnettomuutta) ja 
yksittäisonnettomuuksissa (15 tapausta). Myös kääntymisonnettomuudet olivat 
yleisiä (11 onnettomuutta).  
 
Omaisuusvahingot mukaan lukien suunnitteluosuudella tapahtui viiden vuoden 
tarkasteluajanjaksolla yhteensä lähes 600 onnettomuutta. Yleisimmät onnettomuus-
luokat olivat peräänajot (32 %), ohitusonnettomuudet (19 %) sekä risteämis- ja 
yksittäisonnettomuudet (13 % kumpikin).  
 
Liikennemäärät 
Keskimääräinen vuorokausiliikenne valtatiellä 12 Hollolan (kt 54 liittymä) ja Nastolan 
(yhteys Nastolan keskustaan) välillä vaihtelee itä- ja länsipäiden noin 12 000 ajo-
neuvon ja Lahden keskustan länsipuolen noin 21 000 ajoneuvon välillä.  
 
Raskaan liikenteen osuus liikennemäärästä on noin 10 %. Korkeimmillaan se on 
Lahden ja Nastolan välillä (11–12 %) ja alhaisimmillaan Salpakankaan ja maantien 






Nopeusrajoitus valtatiellä 12 Hollolan ja Nastolan välillä muuttuu useasti. Lännestä 
tultaessa nopeusrajoitus 70 km/h alkaa kantatien 54 liittymän länsipuolelta. Nopeus-
rajoitus 60 km/h on noin kilometrin pituisella osuudella Lahden länsipuolella, jonka 
jälkeen nopeusrajoitus on 50 km/h Lahden keskustan kohdalla. Tämän jälkeen 
nopeusrajoitus on jälleen 70 km/h. Maantien 312 liittymään tultaessa nopeusrajoitus 
on lyhyellä osuudella 60 km/h, jonka jälkeen se nousee ollen 100 km/h Nastolaan 
asti.  
 
Valtatie 12 on automaattisen nopeusvalvonnan piirissä, ja suunnitteluosuudella on 
useampia valvontakamerapisteitä.  
 
 
Kuva 3.  Nopeusrajoitukset (km/h). Lähde: Tierekisteri 2015.  
Jalankulun ja pyöräilyn väyläverkosto 
Hollolan, Lahden ja Nastolan välillä kulkee jalankulun ja pyöräilyn pääyhteys. Lahden 
ja Hollolan välillä yhteys kulkee valtatien varrella ja Lahden ja Nastolan välillä rinnak-
kaistien (maantie 312) varrella. 
 
 
Kuva 4.  Seudun kävely- ja pyöräilyväyläverkosto. 
Erikoiskuljetusten reitti 
Valtatie 12 kuuluu suurten erikoituskuljetusten verkkoon runkoreittinä. Hollolan ja 
Nastolan välillä reitti kulkee valtatietä 12 pitkin lukuun ottamatta muutamia osuuksia 
Lahdessa ja Nastolassa. Myös valtatien rinnakkaistienä toimiva maantie 312 kuuluu 
suurten erikoiskuljetusten runkoreittiin lyhyeltä osuudelta tien alkupäässä. 
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2.3.2  Nykyiset joukkoliikenneyhteydet 
Junaliikenne 
Lahdesta itään kulkee Lahti–-Kouvola-rata. Rataa pitkin kulkee kaukoliikennejunien 
isäksi taajamajunia, jotka pysähtyvät selvitysalueella kolmella seisakkeella: Villähde, 
Nastola ja Uusikylä (näiden lisäksi myös Kausalassa ja Korialla ennen Kouvolaa). 
Lahdesta Nastolan suuntaan kulkee päivässä seitsemän junavuoroa; aamulla yksi 
vuoro, päivällä yksi, iltapäivällä kolme ja illalla kaksi. Juna pysähtyy Lahden jälkeen 
Villähteen, Nastolan ja Uudenkylän asemilla. Nastolasta Lahden suuntaan kulkee päi-
vässä viisi junavuoroa; aamulla kolme vuoroa, päivällä yksi ja iltapäivällä yksi.  
 
Lahdesta länteen/lounaaseen kulkee Lahti–Riihimäki-rata. Rataa pitkin kulkee taaja-
majunia Riihimäen suuntaan pysähtyen Herralan seisakkeella Hollolassa (tämän li-
säksi Järvelässä, Lappilassa, Mommilassa, Oitissa ja Hikiällä ennen Riihimäkeä). Lah-
desta Hollolan suuntaan kulkee päivässä 18 junavuoroa; aikaisin aamulla kaksi vuoroa 
sekä tunnin välein alkaen klo 7.04 ja päättyen klo 22.04. Hollolasta Lahden suuntaan 
kulkee päivässä 16 junavuoroa tunnin välein alkaen klo 7.47 ja päättyen klo 22.47.  
 
Taajamajunat Riihimäeltä Kouvolaan pysähtyvät suunnittelualueen asemilla (Herrala, 
Lahti, Villähde, Nastola, Uusikylä). Lähdöt ovat Herralasta aamulla yksi, päivällä yksi, 
iltapäivällä yksi ja illalla yksi. Matka-aika Herralan ja Uudenkylän välillä on noin puoli 
tuntia. Aikuisten kertaliput maksavat Lahden ja Nastolan välillä 2,70–3,20 €. 30 päi-
vän kausilippu välille Lahti–Uusikylä maksaa halvimmillaan 93,00 €. 10 matkan sarja-
lippu on 29,00 € ja 30 matkan sarjalippu 81,00 €. Aikuisten kertalippu Lahden ja Hol-
lolan välillä maksaa 2,60 €. 30 päivän kausilippu maksaa 51,80 €. 10 matkan sarjalip-
pu maksaa 23,40 €. 
 
Linja-autoliikenne 
Lahden seudulla toimii joukkoliikennelautakunta, joka on koko Päijät-Hämeen alueel-
la joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen. Lautakunnassa on jäseniä kahdek-
sasta kunnasta. Lahden kaupunki toimii seudullisena viranomaisena, joka vastaa 
joukkoliikenteen järjestämisestä. Kaupunki suunnittelee joukkoliikenteen, vastaa 
viestinnästä ja kilpailuttaa liikenteen. 
 
Lahdesta Nastolan suuntaan kulkevat bussilinjat 4 ja 4C. Vuoroja kulkee yhteensä 36 
arkisin aikavälillä 5.20–23.45 ja lisäksi yksi vuoro pe-la välisenä yönä, 27 lauantaisin 
aikavälillä 6.45–23.45 ja 16 sunnuntaisin aikavälillä 8.30–23.30. Lisäksi Nastolaan 
kulkee linja 4R, 4 vuoroa iltapäivisin (ma-pe). Nastolasta Lahteen kulkevat samat lin-
jat, vuoroja kulkee yhteensä 34 arkisin aikavälillä 5.05–22.00 ja lisäksi yksi vuoro pe-
la välisenä yönä, 25 lauantaisin aikavälillä 6.00–22.00 ja 15 sunnuntaisin aikavälillä 
7.45–21.45. Linja 4R ajaa aamuisin kolme vuoroa (ma-pe). 
 
Lahdesta Hollolan suuntaan kulkevat linjat 4, 4C, 8, 11A ja 11B. Vuoroja kulkee seu-
raavasti: 
 4 ja 4C: Lahti–Hollola arkisin 30 vuoroa aikavälillä 5.45–22.45, lauantaisin 
25 vuoroa aikavälillä 6.45–22.45 ja sunnuntaisin 16 vuoroa aikavälillä 7.30–
22.30 
 4 ja 4C: Hollola–Lahti arkisin 32 vuoroa aikavälillä 5.10–23.15, lauantaisin 27 





 8: Lahti–Hollola arkisin 36 vuoroa aikavälillä 5.30–23.15 ja lisäksi kolme 
vuoroa puolenyön jälkeen pe-la välisenä yönä, lauantaisin 37 vuoroa aika-
välillä 6.30–02.15 (17 vuoroa ajetaan linjalla nro 11) ja sunnuntaisin 16 vuo-
roa aikavälillä 6.30–23.00 
 8: Hollola–Lahti arkisin 34 vuoroa aikavälillä 6.05–22.35 ja lisäksi neljä vuo-
roa puolenyön aikaan, lauantaisin 38 vuoroa aikavälillä 5.30–1.45 (17 vuoroa 
ajetaan linjalla nro 11) ja sunnuntaisin 16 vuoroa aikavälillä 7.30–22.30 




Kuva 5.  Lahden seudun linjakartta 1.10.2015 alkane (lähde: LSL.) 
Lahden seudun joukkoliikenteessä eli LSL:n järjestämässä liikenteessä siirrytään 
Waltti-lippujärjestelmään vaiheittain 2016. 
 
2.3.3  Maankäyttö ja kaavoitus 
Liikkumisen ohjauksen potentiaalia ja toisaalta liikkumisen haasteita selvitettäessä 
tulee kartoittaa maankäyttöön liittyvät asiat. Lahden seudulla asutus ja työpaikat ovat 
keskittyneet pääosin Lahden kaupungin alueelle sekä nauhamaisesti valtatien 12 var-
relle Hollolan ja Nastolan välille. Kaupan palveluita löytyy pääosin Hollolan, Lahden ja 
Nastolan keskustoista sekä nauhamaisesti valtatien 4 varresta Lahden eteläpuolelta. 
 




Kuva 6.  Väestön sijoittuminen (lähde: Tilastokeskus). 
 
Kuva 7.  Työpaikkojen sijoittuminen (lähde: Tilastokeskus).  
 
2.3.4  Liikkumisen ohjauksen potentiaali alueella 
Liikkumista Hollolan, Lahden ja Nastolan välillä selvitettiin valtakunnallisen henkilö-
liikennetutkimuksen tulosten avulla. Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen 
(HLT) tulosten tarkastelussa on otettava huomioon, että käytetyssä paikkatieto-
aineistossa matkan alku- ja loppupisteet on paikannettu kunnan keskustaajamaan 
lyhintä ja nopeinta päätieverkkoa käyttäen. Tämän vuoksi matkojen reititys ei välttä-
mättä vastaa todellista matkareittiä. Lisäksi kunnan sisäiset matkat rajautuvat tässä 
käytetystä aineistosta pois. Näin ollen erityisesti kevyen liikenteen matkojen edusta-
vuus ei ole aineistossa todenmukainen. HLT-aineistossa kullekin vastaajalle ja teh-
dyille matkoille on määritetty laajennuskerroin, jolla tulokset ovat yleistettävissä val-
takunnalliseksi. On kuitenkin muistettava, että tuloksiin sisältyy tiettyjä epävarmuus-
tekijöitä vastaajien ja heidän kotikuntansa edustavuuteen liittyen. 
 
HLT-aineiston tarkastelupisteiksi valittiin yksi piste Lahden länsipuolella ja yksi piste 
Lahden itäpuolella (Kuva 8). Pisteistä selvitettiin kulkutapajakaumat, matkan tarkoi-
tukset sekä matkojen pituusjakaumat.  
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Kuva 8.   HLT-tarkastelupisteet.
Tarkasteluiden pohjalta voidaan todeta, että Hollolan ja Nastolan päät poikkeavat jonkin 
verran toisistaan liikkumisnäkökulmasta. Hollolan päässä suurempi osuus käyttää 
muita kulkumuotoja kuin henkilöautoa verrattuna Nastolan päähän (Hollola muut kuin 
auto 16 %, Nastola muut kuin auto 10 %). Matkan tarkoitusta tarkasteltaessa Hollolan 
päässä korostuivat eniten vapaa-ajan matkat (53 %) sekä ostos- ja asiointimatkat 
(25 %) kun taas Nastolan päässä vapaa-ajan matkojen (50 %) lisäksi työmatkat 
korostuivat eniten (26 %). Tarkasteltaessa vain henkilöautolla tehtyjä matkoja 
olivat jakaumat hyvin samansuuntaiset kuin kaikilla matkoilla (Kuva 9, Kuva 10). 
Tarkasteltaessa matkojen pituuksia olivat Hollolan suunnasta tehdyt matkat 
keskimäärin hieman lyhyempiä kuin Nastolan suunnasta tehdyt matkat. Hollolan 
suunnasta suurin osa matkoista oli noin 4–12 km pituisia, kun taas Nastolan 
suunnasta suurin osa matkoista oli noin 6–21 km pituisia. Itäpään pituuksissa oli myös 












Kuva 9.   Kaikkien matkojen tarkoitus matkaluvun perusteella, Hollolan ja 
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Kuva 10. Henkilöautolla tehtyjen matkojen tarkoitus matkaluvun perusteella,
  Hollolan ja Nastolan pisteiden vertailu (lähde: HLT 2012).
Hollolan piste, yhteysväli Hollola–Lahti 
Hollolan ja Lahden välillä käytetyin kulkutapa on henkilöauto, jonka osuus on 84 % 
(Kuva 11). Muiden kulkutapojen osuus on alle viidennes.
Matkan tarkoituksen mukaan tarkasteltuna yleisimpiä ovat vapaa-ajan matkat. Näitä 
ovat muun muassa vierailut ystävien, tuttavien tai sukulaisten luokse, harrastuksiin 
liittyvät matkat sekä matkat kulttuuri- tai urheilutapahtumaan, huvitilaisuuteen tai 










Kuva 11.  Kulkutapajakauma Hollolan ja Lahden välisellä osuudella 













Kuva 12.  Henkilöautomatkojen tarkoitus matkaluvun perusteella 
  (lähde: HLT 2012).
Seuraavassa kuvassa on esitetty matkojen pituusjakauma nykytilanteessa. Kuvan 
mukaisesti suuri osa matkoista on 5–10 kilometrin pituisia. Tämän pituisilla matkoilla 
polkupyörä on kilpailukykyinen vaihtoehto joukkoliikenteeseen tai henkilöautoon 
verrattuna.
Kuva 13.  Matkojen pituusjakauma Lahden länsipuolella (lähde: Lahden seudun 
  liikennemalli).
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Nastolan piste, yhteysväli Lahti–Nastola
Lahden ja Nastolan välillä henkilöauton osuus käytetyimpänä kulkutapana on lähes 








Kuva 14.  Kulkutapajakauma Lahden ja Nastolan välisellä osuudella 
  (lähde: HLT 2012).
Lahden ja Nastolan välillä työmatkojen osuus on korkeampi verrattuna Hollola–Lahti 
















Kuva 15.  Henkilöautomatkojen tarkoitus matkaluvun perusteella 
  (lähde: HLT 2012).
Valtatiellä 12 Lahden itäpuolella matkat ovat pidempiä kuin länsipuolisella osuudella. 
Seuraavan kuvan mukaisesti suuri osa matkoista on 10–15 tai jopa 10–20 kilometrin 
pituisia.
25
Kuva 16.  Matkojen pituusjakauma Lahden itäpuolella (lähde: Lahden seudun 
  liikennemalli).
2.3.5  Havainnot nykytilanteesta
Havaintoja nykytilanteen ongelmista valtatiellä 12 sekä laajemmin seudulla kerättiin 
nykytila-analyysistä sekä sidosryhmille 21.9.2015 järjestetystä työpajasta. Esiin nousi 
muun muassa seuraavia kehittämiskohteita seudun liikkumisolosuhteissa:
• Kävelyn ja pyöräilyn osalta nousivat esiin haasteelliset olosuhteet, esimerkiksi
 huono ilmanlaatu valtatien varressa, sekä katujen ja teiden kunnossapidon 
 puutteet. Erityisen haasteelliseksi kävelyn ja pyöräilyn näkökulmasta koettiin
 talvikunnossapidon ongelmat ja puutteet sekä pyöräteiden huono kunto.
• Olosuhteiden lisäksi kävelyn ja pyöräilyn valitsemista kulkumuodoksi 
 vaikeuttaa yleisesti ottaen liikkumisen vaikeus ja epämukavuus. Todettiinkin,
 että usein pitkät etäisyydet ja esimerkiksi raskaat kantamukset johtavat siihen,
 että valitaan liikkumismuodoksi henkilöauto. 
• Liikenneturvallisuudesta nousi esiin pääväylien vilkas liikenne, joka pelottaa
 etenkin kävellen ja pyörällä liikkuvia. Tämä voi estää esimerkiksi pyöräilyn
 valitsemista liikkumismuodoksi. Myös kaupunkien ja taajamien keskustoissa
 ajaminen voi pelottaa esimerkiksi siellä kulkevan raskaan liikenteen vuoksi.
 Myös mopojen ja pyörien liikkuminen samassa tilassa jalankulkijoiden kanssa
 voi tuntua turvattomalta.
• Vaikka seudulla on melko kattava pyöräilyverkosto, osa pyöräilyreitistä voi
 puuttua tai pyörätieverkoston kattavuudessa voi olla puutteita. Myös
 pyöräilyreittien sujuvuudessa ja reittien opastuksessa on parannettavaa.
 Työmaiden kohdalla riittämätön ohjaus ja opastus aiheuttavat vaaratilanteita
 jalankulkijoille ja pyöräilijöille. 
• Joukkoliikenteen käytön haasteena koettiin olevan myös infrajärjestelyiden
 puutteet. Lisäksi bussikaistojen vähyys, puutteet opasteissa ja kartoissa sekä
 bussikatoksissa ja muissa odotustiloissa koettiin ongelmiksi. Kehitettävää  
 olisi muun muassa matka-aikojen ennakoitavuudessa sekä linja-autojen
 reittitietojen seuraamisessa reaaliaikaisesti. Esimerkiksi bussikatoksista
 puuttuvat usein aikataulunäytöt, jotka antavat reaaliaikaista tietoa liikkujalle.
 Parannettavaa todettiin olevan myös joukkoliikenteen palveluketjuissa ja eri
 liikkumismuotojen solmukohdissa, kuten liityntäpysäköinnissä.  
• Joukkoliikenteen käytön yhtenä haasteena koettiin lippujen kalleus sekä
 puutteet saatavuudessa. Esimerkiksi työsuhdematkaliput ovat käytössä vielä 
 harvoilla työpaikoilla.
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2.4  Kestävän liikkumisen edistäminen 
2.4.1  Toimenpiteet 
Nykytila-analyysien ja työpajassa esiin nousseiden kehittämisehdotusten pohjalta 
laadittiin listaus potentiaalisista liikkumisen ohjauksen toimenpiteistä tarkastelu-
alueella valtatiellä 12 sekä laajemmin seudulla. Koska liikkumiseen vaikuttaa koko 
matkaketju, jonka yhtenä osana valtatie 12 toimii, keskityttiin etenkin työpajassa 
ideoimaan toimenpiteitä valtatien 12 lisäksi koko seudulle. 
 
Fyysinen ympäristö 
Liikennesuunnittelussa tulisi yleisesti ottaen edistää kävellen ja pyörällä liikkumisen 
helppoutta ja sujuvuutta sekä turvallisuutta. Huomioimalla kävely ja pyöräily jo 
maankäytön suunnittelussa (mm. toimintojen sijoittelu, jalankulku- ja pyöräily-
yhteydet, pyöräpysäköinnin järjestämisen periaatteet), luodaan edellytykset kävelyn 
ja pyöräilyn houkuttelevuudelle koko seudulla. Huomiota tulisi kiinnittää kaikissa 
suunnitteluvaiheissa siihen, miten kävely ja pyöräily tehdään nykyistä miellyttäväm-
mäksi ja mukavammaksi liikkumistavaksi.  
 
Vaikka valtatien 12 alueella on todettu olevan melko kattava kävelyn ja pyöräilyn ver-
kosto, on tässä myös kehitettävää. Jalankulku- ja pyöräilyväylien verkostoa tulisi 
edelleen laajentaa ja näin parantaa saavutettavuutta seudulla. Myös jalankulun ja 
pyöräilyn turvallisuudessa on vielä parannettavaa etenkin risteämisessä ajoneuvo-
liikenteen kanssa. Valtatien vaikutusalueella liikkuu paljon raskasta liikennettä, joka 
tulisi saada ohjattua mahdollisimman suoraa reittiä katuverkolta pääväylille - tähän 
muun muassa suunnitteilla oleva Lahden eteläinen kehätie tuo helpotusta tulevai-
suudessa.  
 
Konkreettisia lyhyen aikavälin toimenpiteitä jalankulun ja pyöräilyn olosuhteiden pa-
rantamiseksi ovat muun muassa jalankulun ja pyöräilyn priorisointi etenkin keskusta-
alueiden liikennevaloissa, valaistuksen parantamiseen liittyvät toimet jalankulku- ja 
pyöräilyväylillä sekä katujen ja teiden kunnossapitoon liittyvät asiat ja erityisesti tal-
vikunnossapito. 
 
Joukkoliikenne ja sen kehittäminen on tärkeä osa kestävän liikkumisen edistämistä. 
Joukkoliikenteen käytön edistämisessä on tärkeää turvata riittävä palvelutaso ja tar-
jonta seudulla. Alueella kulkeva junarata antaa mahdollisuuksia kehittää lähiliiken-
nettä sekä asemien seutuja ja liityntäliikenteelle on hyvät edellytykset alueella. Jouk-
koliikenteen solmukohtien ja matkaketjujen sekä liityntäpysäköinnin jatkokehittämi-
sellä on mahdollista lisätä kestävien kulkutapojen osuuksia.  
 
Yksi kehittämistoimenpide on paikallislinjojen aikataulujen synkronointi vielä pa-
remmin junaliikenteen aikatauluihin. Myös liityntäpysäköinnin kehittäminen on yksi 
konkreettinen toimenpide. Seudulla ei ole laadittu seudullista liityntäpysäköinnin ke-
hittämisselvitystä, joten tällainen kannattaisi laatia valtatielle 12 Hollolan ja Nastolan 
väillä tai laajemmin koko seudulle. Pidemmällä aikavälillä joukkoliikenteen sujuvuut-
ta voitaisiin myös parantaa kaistajärjestelyillä ja valoetuuksilla. 
 
Taulukossa 1 on esitetty työn aikana esiin nousseita fyysiseen ympäristöön liittyvä 












 Jalankulun ja pyöräilyn puuttu-
vien yhteyksien toteuttaminen 
(ELYn hankekorissa ei mukana 









 Valaistuksen kehittäminen - 
puutteiden kartoitus ja toimenpi-
teiden ohjelmointi 
 Kunnossapidon tason tarkistami-
nen/mahdollinen parantaminen 



























 Selvitys ja toteutussuunnitelma 
pyöräpysäköinnin kehittämisestä 
Lahden seudulla koskien erityi-
sesti matkaketjujen solmupistei-







 Selvitys liityntäpysäköinnin 
kehittämisestä (sekä kävely, 
pyöräily että autoilu) 
 Pysäkkikatosten, odotustilojen 
sekä sääsuojien parantaminen ja 
uusien rakentaminen 
 Joukkoliikenteen opasteiden ja 
karttojen parantaminen asemilla 
ja pysäkeillä 
 ELYn hankekorissa mukana 
pikavuoropysäkkien ja liityntä-
pysäköinnin toteuttaminen 








ITS, sähköiset sovelluket ja liikkumispalvelut 
Kestävän ja viisaan liikkumisen edistämiseksi on tärkeää panostaa myös sähköisiin 
palveluihin ja sovelluksiin, kuten reittioppaisiin, matkustajainformaatioon sekä jouk-
koliikenteen reaaliaikaiseen seurantaan. Myös MaaS-palveluiden kehittyminen voi 
edesauttaa kestävien kulkutapaosuuksien kasvattamista alueella.  
 
Konkreettisena toimenpiteenä nousivat esiin kimppakyytipalvelut, pysäkeille asen-
nettavat reaaliaikaiset aikataulunäytöt sekä lipunostotapojen kehittäminen ja mobiili-
lippujen käyttö, joita muun muassa Lahden seudun liikenne on kehittämässä. 



































Sähköiset palvelut ja 
applikaatiot liikku-
misen seurantaan ja 
suunnitteluun 




nen seudulla, esim. Soneran 
Matkalainen applikaatio (ajo-
tilastot omista reiteistä, ajo-
tavoista, kustannuksista) 
 Reittioppaiden mobiiliversiot 
(esim. Matkahuollon reitti-





Yhteistyöverkostot, kampanjat ja markkinointi 
Tiedon jakamisella, yhteistyöllä alueen sidosryhmien kanssa sekä markkinoinnilla ja 
erilaisilla tempauksilla voidaan edistää viisasta liikkumista ja kestävien kulkutapojen 
osuutta. Työpaikat ja oppilaitokset ovat tärkeässä roolissa viisaan liikkumisen 
edistämisessä, sillä valtatiellä 12 matkoista jopa 30 % on työ- ja opiskelumatkoja. 
Pilottihankkeen yksi keskeinen tavoite olikin luoda liikkumisen ohjauksen yhteistyö-
verkosto, jonka tavoitteena on edistää kestävää liikkumista alueella ja erityisesti 
tukea alueen työnantajia ja oppilaitoksia edistämistyössä. Tärkeä ensiaskel verkoston 
luomiselle otettiinkin yhteisessä työpajassa syyskuussa 2015. Alueella toimii jo myös 
kuntien yhteinen liikenneturvallisuustyöryhmä, jonka kautta on mahdollista edistää 




Yhteistyöverkoston lisäksi konkreettisia toimenpiteitä ovat kilpailut ja kampanjat, 
kuten pyöräilyn kilometrikisa, sekä liikkumissuunnitelmien laatiminen yrityksille. 
Työpaikat voivat edistää pyöräilyä pilotoimalla sähköpyörien käyttöä tai tarjoamalla 
mahdollisuuksia työsuhdepyöräilyyn. Työpaikoilla on mahdollisuus edistää joukko-
liikenteen käyttöä esimerkiksi jakamalla työntekijöille työsuhdematkalippuja ja vä-
hentää autoilua kehittämällä etätyömahdollisuuksia. Oppilaitokset voivat edistää vii-
sasta liikkumista esimerkiksi opinnäytetöiden ja harjoitustöiden tekemisellä. Lisäksi 
teemapäivien ja tempausten avulla voidaan kannustaa opiskelijoita ja oppilaitosten 
henkilökuntaa kiinnittämään entistä enemmän huomiota liikkumisvalintoihinsa. 








 Green Office -tyyppisen toimin-
nan lisääminen työpaikoilla 
 Etätöihin kannustaminen 
 Taloudellisen ajotavan koulutus 
 Työsuhdematkalippu 
Yritykset, Lahden 




 Koulujen ja työvuorojen alka-
misajankohdan vaiheistaminen 









 Viisaan liikkumisen yhteistyö-
verkoston luominen 
 Askon alueella 300 yrityksen 
toimijaverkoston luominen/ 
hyödyntäminen; erilaisista 
kampanjoista ja kyselyistä 
tiedottaminen alueella 
Yritykset, Lahden 




 Viisaaseen liikkumiseen liitty-
vien opinnäytetöiden ja 
harjoitusten tekeminen, esim. 




kaupunki ja Hollolan 
kunta, ELY-keskus 





 Sähköpyörien, laina- ja yhteis-
käyttöpyörien käytön kehittä-
minen (esim. kirjastot) 
 Ajasta ja paikasta riippumaton 
työ -kokeilut 
 Liikkujan viikko, pyöräilyviikko 
 Joukkoliikenteen kampanjat ja 
tempaukset 
Yritykset, järjestöt, 






2.4.2  Liikkumisen ohjauksen potentiaali ja vaikuttavuus 
Valtatien 12 alueella Lahden seudulla on hyvät edellytykset kestävien kulkumuotojen 
lisäämiselle ja yksin autoilun vähentämiselle. Alueella on melko kattava kävelyn ja 
pyöräilyn verkosto, ja valtatien rinnalla tai sen rinnakkaisväylällä kulkee koko matkan 
Hollolasta Nastolaan kävelyn ja pyöräilyn pääväylä. Joukkoliikennettä alueella on jon-
kin verran, pääasiassa Lahden keskustan alueella, mutta Hollolaan ja Nastolaan kul-
kee myös joukkoliikenteen vuoroja joka päivä. Lisäksi aluetta palvelee osittain Lahti-
Kouvola-radan lähiliikenne (Nastolan aluetta) sekä Lahti–Riihimäki-rata, joka palve-
lee Hollolan itäosaa. 
 
Vaikka valtatien liikkuminen Hollolan ja Nastolan suunnilla hieman poikkeaa toisis-
taan, löytyy koko alueelta potentiaalia liikkumistottumusten muuttamiseen etenkin 
työ- ja asiointimatkoilla, jotka ovat varteenotettavia matkatyyppejä sekä itä- että län-
sipuolella. Liikennemallin mukaan etenkin Hollolan päässä henkilöautolla tehdyistä 
matkoista iso osa on alle 10 kilometrin pituisia, joten potentiaalia siirtyä käyttämään 
esimerkiksi polkupyörää tai sähköpyörää on olemassa.  
 
Vaikuttavimmat toimenpiteet alueella voisivat olla viisaan liikkumisen edistäminen 
työmatkoilla yritysten kautta (esim. yritysten laatimat liikkumissuunnitelmat) sekä 
alueella järjestettävät kampanjat ja tempaukset liittyen esim. kuntaliitokseen, uuteen 
matkakeskukseen ja tulevaan lippu-uudistukseen. Myös yhteistyöverkoston luominen 
alueelle on ensisijaisen tärkeää, ja sen kautta saataisiin tehokkaasti jaettua tietoa 
viisaan liikkumisen asioista. Lisäksi rakentamisen aikaiset liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteet Lahden eteläisen kehätien rakentamisen ja valtatien 12 parantamisen 
yhteydessä Hollolassa olisivat keino vaikuttaa valtatien liikennemääriin ja kulkutapa-
jakaumiin. Lahden keskustan itäpuoleiselle osuudelle valtatiestä ei ole lähitulevai-
suudessa tulossa parantamishankkeita, joten etenkin tällä alueella tulee panostaa 
joukkoliikenteen ja kävelyn ja pyöräilyn kehittämiseen liikennemäärien kasvun hillit-
semiseksi. 
 
Tässä pilottihankkeessa ei arvioitu tarkemmin mahdollisten liikkumisen ohjauksen 
toimenpiteiden vaikutuksia kulkutapajakaumaan tai liikennemääriin. Näiden arviointi 
olisi tarpeellista työn jatkovaiheessa tai vastaavissa hankkeissa. Vaikutusten arvioin-
nin tuloksilla voidaan perustella laajemman väylähankkeen toteutuksen siirtämistä 
tai osittaista toteuttamista, mikäli liikkumisen ohjauksen toimilla voidaan osoittaa 
vaikutuksia liikkumiseen. 
 
Jotta jatkossa voidaan pureutua tarkemmin liikkumistottumuksiin ja -tarpeisiin 
suunnittelualueella ja arvioida muutospotentiaalia sekä toimenpiteiden vaikutuksia, 
tarvitaan tarkempia lähtötietoja kulkutavoista, matkojen tarkoituksista ja matkojen 
suuntautumisesta. Jatkossa esimerkiksi alueelle kohdennetulla liikkumiskyselyllä 
saadaan selvitettyä liikkumistietoja ja vastauksia kysymyksiin: kuka liikkuu, miten, 
mihin aikaan ja mihin matka suuntautuu sekä minkälaisia tarpeita liikkujilla on. 
Vaikutusten arviointi vaatii myös tarkempaa toimenpiteiden suunnittelua, ja tämä 
kannattaa kytkeä osaksi muuta suunnittelua alueella. Irrallisen liikkumisen ohjauksen 
selvityksen tekeminen yksittäiselle väylälle ilman muuta käynnissä olevaa 






2.5  Yhteenveto ja jatkosuosituksia 
Valtatien 12 alueella Lahden seudulla on hyvät edellytykset kestävien kulkumuotojen 
lisäämiselle ja yksin autoilun vähentämiselle. Liikkuminen valtatiellä Hollolan ja Nas-
tolan suunnilla poikkea hieman toisistaan, mutta koko alueelta löytyy potentiaalia 
liikkumistottumusten muuttamiseen etenkin työ- ja asiointimatkoilla, jotka ovat var-
teenotettavia matkatyyppejä molemmilla puolilla. Etenkin Hollolan päässä henkilö-
autolla tehdyistä matkoista iso osa on alle 10 km pituisia, joten potentiaalia siirtyä 
käyttämään esimerkiksi polkupyörää on olemassa. Valtatien 12 jatkokehittämisessä 
onkin tärkeää huomioida myös liikkumisen ohjauksen edistämistoimet.  
 
Lahden seudulla on tapahtunut ja tulee lähiaikoina tapahtumaan suuria muutoksia 
(Lahden matkakeskuksen valmistuminen 2015, Lahden ja Nastolan kuntaliitos 
1.1.2016, joukkoliikenteen lippu-uudistus syksy 2015–kevät 2016), jotka jo itsessään 
tulevat muuttamaan liikkumista seudulla. Muutokset ovat myös hyvä mahdollisuus 
päästä vaikuttamaan liikkumistottumuksiin, joten etenkin kampanjoinnin ja tiedotuk-
sen rooli tulee olemaan tärkeää lähitulevaisuudessa.  
 
Valtatien 12 osalta ensimmäisessä vaiheessa valtatietä on tarkoitus parantaa Lahden 
kohdalla toteuttamalla Lahden eteläinen kehätie. Kehätien tiesuunnitelman laatimi-
nen on käynnissä ja hyväksymispäätös tullaan tekemään Liikennevirastossa 2016. 
Alustavan aikataulun mukaisesti rakentaminen alkaisi aikaisintaan keväällä 2017. Ra-
kentamisen alkaminen valtatiellä 12 tulee tarkoittamaan muutoksia monen liikkumi-
sessa, joten tämä on otollinen hetki vaikuttaa liikkumistottumuksiin. 
 
Jo ennen kehätien rakentamista valtatielle 12 tullaan mahdollisesti toteuttamaan pie-
niä liikenneturvallisuutta parantavia toimenpiteitä Hollolan ja Lahden välillä. Myös 
tässä suunnittelussa ja toteutuksessa on hyvä pyrkiä edistämään viisasta liikkumista, 
kun liikkumisympäristössä tapahtuu muutoksia. 
 
Lahden ja Nastolan välillä valtatien parantaminen on osa Lahti–Kouvola yhteysvälin 
parantamista. Lahti–Nastola välin parantaminen on jakson toimenpiteiden priorisoin-
nissa vasta viidentenä, joten välin raskaampi parantaminen ei ole nykyrahoituksella 
nopeasti toteutumassa, vaikka vt12 Lahti–Kouvola välillä saisikin rahoitusta. Tämä 
tarkoittaa sitä, että etenkin tälle välille tulee suunnata pieniä parantamistoimen-
piteitä ja liikkumisen ohjauksen hankkeita. 
 
Vaikuttavimmat toimenpiteet alueella voivat olla viisaan liikkumisen edistäminen 
työmatkoilla yritysten kautta sekä kampanjat ja tempukset liittyen esim. kuntaliitok-
seen, uuteen matkakeskukseen ja tulevaan lippu-uudistukseen. Myös yhteistyö-
verkoston luominen alueelle on ensisijaisen tärkeää. Lisäksi rakentamisen aikaiset 
liikkumisen ohjauksen toimenpiteet Lahden eteläisen kehätien rakentamisen ja valta-
tien 12 parantamisen yhteydessä Hollolassa voivat vaikuttaa valtatien liikennemääriin 
ja kulkutapajakaumiin. Lahden keskustan itäpuoleiselle osuudelle valtatiestä ei ole 
lähitulevaisuudessa tulossa parantamishankkeita, joten etenkin tällä alueella tulee 
panostaa joukkoliikenteen ja kävelyn ja pyöräilyn kehittämiseen liikennemäärien kas-
vun hillitsemiseksi.  
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3  Case vt 15 Kotka–Kouvola 
3.1  Lähtökohdat
3.1.1  Kotka–Kouvola yhteysväli (vt 15 ja Kotka-Kouvola rata)
Kotka–Kouvola yhteysvälillä liikennettä välittävät vt 15 sekä Kotka–Kouvola-rata-
yhteys. Yhteysväli on merkittävä erityisesti HaminaKotka-sataman tavaraliikenteen 
kuljetusten kannalta, sillä yhteysväliä käytetään sataman pitkämatkaisiin kotimaan 
kuljetuksiin tie- ja raideliikenteessä sekä Venäjän raideliikenteessä. Henkilöliiken-
teessä yhteysvälillä korostuvat erityisesti Kouvolan seudun ja Kotka-/Haminan seu-dun 
väliset työ-, opiskelu sekä ostos- ja asiointiliikenteen matkat. 
Kuva 17
Kuva 17.  Valtatie 15 (KVL 2014 kuvan oikeassa reunassa) yhdistää Etelä- ja Poh-
  joislaakson keskuksia Kotkaa ja Kouvolaa. Tien rinnalla kulkee Kotka-
  Kouvola ratayhteys.
Valtatie 15 Kotkasta Kouvolaan (41 km) on Kymenlaakson tärkein etelä-pohjois-suun-
tainen yhteys. Tie on vilkasliikenteinen ja sen keskimääräinen liikennemäärä on 5 200– 
8 700 ajoneuvoa vuorokaudessa. Raskaan liikenteen osuus on huomattavan suuri 
(20 %) erityisesti satamien liikenteen takia. Liikenne on vilkkainta keväällä ja syksyllä, 
jolloin keskimääräinen vuorokausiliikenne on noin 6 700–9 300 ajon/vrk. Perjantaisin 
liikennemäärä nousee Kouvolan päässä noin 11 000 ajoneuvoon ja Kotkan päässä noin 
8 000 ajoneuvoon/vrk. Tuntiliikennemäärät ovat suurimmillaan syysperjantaisin klo 
15–17, jolloin liikennemäärä on Kiehuvan mittauspisteessä Kouvolan päässä enimmil-
lään noin 1 100 ajon/h. Tie on Kymenlaakson kaupunkiseutujen välisen työmatka- ja 
asiointiliikenteen pääväylä ja tärkeä teollisuuden kuljetusreitti HaminaKotkan sata-
maan. 
Joukkoliikenteessä Kotkan ja Kouvolan välillä kulkee ostoliikenteenä kuusi junaa 
suuntaansa päivittäin, mutta junaliikenteeseen on suunnitteilla supistuksia rahoituksen 
ollessa uhattuna. Markkinaehtoisia bussiliikenteen vuoroja Kotkan ja Kouvolan välillä 
kulkee päivittäin seitsemän vuoroa suuntaansa. Junaliikenteen matka-aika Kotkan ja 
Kouvolan välillä on 43 minuuttia, kun se henkilöautolla on 50 minuuttia ja bussilla 55 
minuuttia. Juna- ja bussiliikenteen aikataulurakenne ja lippujärjestelmien keskinäinen 









Kouvolan ja Kotkan välillä kulkee henkilöjunia tyypillisesti 2–4 tunnin välein. Juna-
liikenne on taajamajunaliikennettä kaupunkien välillä. Kouvolan ja Kotkan välisellä 
rataosalla kulkee vuorokaudessa keskimäärin noin 1100 kotimaan matkustajaa. 
Junamatkustajien osuus on noin 12 % yhteysvälikäytävän kotimaan henkilöliikenteestä. 
Lipunmyyntitilastojen puuttuessa yhteysvälin liikenteen suuntautumisesta ei ole 
tarkkoja tietoja. Liikenneviraston valtakunnallisen liikennemallin perusteella yhteysvälin 
kotimaan junamatkoista noin 65 % suuntautuu länteen (41 % pääkaupunkiseudulle ja 
11 % Riihimäelle). Idässä matkoista 8 % suuntautuu Lappeenrantaan ja 16 % Mikkelin 
suuntaan. Valtaosa junamatkoista on vapaa-ajanmatkoja. Mökkimatkojen ja matkailun 
osuus on kuitenkin pienempi kuin henkilöautomatkoissa.
Kotkan ja Kouvolan välillä kulkee paikallisliikennettä keskimäärin noin kahden tunnin 
vuorovälillä. Matka-aika Kouvolan matkakeskukselta Kotkan linja-autoasemalle on 
noin tunnista puoleentoista tuntiin. Yhteysvälillä tehdään arviolta 200–300 linja-
automatkaa/vrk, mikä on noin 3 % yhteysvälikäytävän kotimaan henkilömatkoista. 
Kuva 18.  Henkilöliikenteen matkat kulkutavoittain Kaakkois-Suomessa. 
  (Valtakunnallinen henkilöliikenteen ennustemalli / HLT 2012).
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3.1.2  Kymenlaakson yhdyskuntarakenne, liikkumistavat ja autonomistus
Yhdyskuntarakenne ja liikennejärjestelmä muodostavat kokonaisuuden, jossa 
liikennetarpeet aiheutuvat toimintojen sijainnista, liikennejärjestelmän tarjotessa 
vaihtoehtoisia reittejä ja kulkutapoja toimintojen saavuttamiseen. Yhdyskuntarakenteen 
tehokkuus heijastuu suoraan liikkumiseen ja erityisesti autonomistukseen sekä 
työmatkojen pituuteen. 
Kuva 19.  Taajamien asukastiheys (asukkaita/ha), kehitys 1990–2010 (YKR 2010).
Kuva 20.  Autonomistuksen kehitys Kymenlaaksossa 1990–2010 (YKR 2010).
Alueen kunnista Kotkassa autottomien talouksien osuus on suurin ja vastaavasti kahden 
tai useamman auton talouksien määrä pienin. Kotkassa myös lyhyiden työmatkojen 
osuus on suurempi kuin maakunnan muissa kunnissa. Miehikkälässä ja Virolahdella 
taajamaväestön osuus ja taajamien väestötiheys ovat matalalla tasolla. Tämä näkyy 
korkeana autonomistuksena ja muuta seutua pitempinä työmatkoina. Pyhtäällä 
taajamissa asuvan väestön osuus on kohtuullisen suuri, mutta väestötiheys taajamissa 
on maaseutumaisten kuntien Miehikkälän ja Virolahden tasolla, joten autonomistuksen 
ja työmatkapituuden tunnusluvut ovat suurempia kuin kaupunkimaisissa kunnissa.
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Pohjois-Kymenlaaksossa taajamissa asuvan väestön osuus on suuri (83 %). Kylissä 
asuu noin 6 %, pienissä kylissä reilu 1 % ja haja-asutuksen piirissä vajaa 10 % 
väestöstä. Työpaikat puolestaan sijaitsevat taajamissa (90 %) ja käytännössä 
suurimmissa keskustoissa Kouvolassa, Kuusankoskella, Iitissä, Myllykoskella ja 
Inkeroisissa/ Anjalassa. Kyliin sijoittuu 5 %, pieniin kyliin vajaa 1 % ja haja-asutuksen 
piirissä on vajaa 4 % työpaikoista.
Etelä-Kymenlaaksossa taajamissa asuvan väestön osuus on erittäin suuri (90 %). 
Kylissä asuu noin 5 %, pienissä kylissä vajaa 1 % ja haja-asutuksen piirissä vajaa 
5 % väestöstä. Työpaikat sijaitsevat taajamissa (95 %) ja käytännössä suurimmissa 
keskustoissa Kotkassa ja Haminassa. Kyliin sijoittuu 3 %, pieniin kyliin vain muutamia 
työpaikkoja ja haja-asutuksen piirissä on vajaa 2 % työpaikoista.
Kuva 21.  Kymenlaakson taajama- ja kylärakenne (YKR 2010).
Kymenlaakson kaupungeissa pyöräilyn potentiaali kestävien kulkutapojen käytön 
lisäämisessä on suurin. Joukkoliikenteellä voidaan hoitaa tehokkaasti liikkumistarpeita 
ainoastaan Kotkan ja Kouvolan lähivyöhykkeen laatukäytävissä. Junaliikenne palvelee 
taajamien välistä liikennettä Iitti–Kouvola ja Kotka–Kouvola väleillä. Suuremmissa 
taajamissa suuri osa koulumatkoista tehdään itsenäisesti kävellen tai pyörällä.
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Kylissä ja pienissä kylissä työpaikkarakenne on yksipuolinen, joko pelkästään yksit-
täisiin palveluihin tai muihin yksittäisiin työpaikkoihin liittyvä, ja työmatkat suuntau-
tuvatkin lähellä oleviin suurempiin keskuksiin. Palvelurakenteen puutteet aiheuttavat 
asiointitarvetta suurempiin keskuksiin. Liikkujien pieni määrä johtaa siihen, että te-
hokasta joukkoliikennettä ei voida järjestää haluttuihin aikoihin ja liikennesuuntiin. 
Etäisyydet puolestaan kasvavat helposti niin suuriksi, että pyöräily ei enää ole hou-
kutteleva vaihtoehto, joten liikkumistarpeet purkautuvat autoliikenteeseen. Useissa 
talouksissa arjen liikkumistarpeet aiheuttavat tarpeen kahdelle tai useammalle autol-
le. Koulumatkat perustuvat kunnan järjestämiin koulukuljetuksiin. 
 
Haja-asutuksessa liikkumistarpeet ovat pitkälle samankaltaiset kun kylissä asuvilla. 
Haja-asutukselle tyypillistä on kuitenkin, että usein työpaikka ja asuminen yhdistyvät 
ainakin toisen työssäkäyvän osalta. Haja-asutuksessa korostuvat erityisesti ikäänty-
vien väestöryhmien liikkumistarpeet. Ikääntyvissä väestöryhmissä autonkäyttö-
edellytykset ovat joko ajokortittomuuden vuoksi tai terveyssyistä alhaisemmalla ta-










Kuva 22.  Kulkutapaosuudet (2012) alueittain ja kunnittain Kymenlaaksossa
  (Kymenlaakson BRUTUS-simulointimalli).
Kymenlaakson yhdyskuntarakenne on kokonaisuutena ollut hajaantuva. Ydintaaja-
mien väestömäärä on vähentynyt, kun taas muualla väestön määrä on lisääntynyt. 
Uutta asutusta on rakennettu taajamien laidoille kauemmas työpaikoista ja palveluis-
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ta. Samaan aikaan lähipalvelut ovat vähentyneet, kun työpaikat ja uudet palvelut si-
joittuvat päätieverkon ohjaamana hyvin henkilöautolla saavutettaviin paikkoihin.  
 
3.1.3  Kymenlaakson BRUTUS-simulointimalli 
BRUTUS-simulointimalli käsittelee yksilöitä tilastoaluekohtaisten keskiarvojen si-
jaan, matkaketjuja erillisten matkojen sijaan ja 250 metrin ruudukon alueellista tark-
kuutta laajojen tilastoalueiden sijaan. BRUTUS-malli jakautuu suuntautumismalliin ja 
kulkutavan valintamalliin, joista edellisessä konstruoidaan matkaketjuja kulkutavoit-
tain valitsemalla matkakohteita yksitellen, ja jälkimmäisessä tehdään valintoja näi-
den eri kulkutavoilla konstruoitujen matkaketjujen välillä. 
 
Mallin estimointia ja käyttöä varten vaaditaan tieto nykytilanteen liikkumisesta, 
maankäytön sijoittumisesta ja kuvaus liikenneverkoista. Simulointia varten kooste-
taan ensin koko populaatio jäljittelemällä liikkumistottumustutkimuksessa havaittuja 
talouksia ja yksilöitä seudulle asukasmääräennusteet täyttäen, tiettyjen selittäjien 
määräämällä tavalla. 
 
Käytetyt aineistot  
Maankäyttö (asukas- ja työpaikkamäärät) 
 nykytilanne YKR-aineistosta 250 metrin ruutukoossa 
 tie- ja katuverkko Tierekisteristä/Digiroadista  
 joukkoliikenneyhteydet matka.fi-tietokannasta 
 kävely- ja pyöräily-yhteydet OpenStreetMapista 
 matka- ja liikkumiskäyttäytymistiedot (valtakunnallisen HLT:n mukainen liik-
kumiskäyttäytyminen)  
 
Matkaryhmät ja kulkutavat 
Matkojen päätepisteiden tyyppejä on 11: oma koti, oma työpaikka, muu asuin-
/vierailupaikka, työ/työasiointipaikka, oma koulu, nouto/jättö, päivähoito, ostospaik-
ka, asiointipaikka, ravintola, liikunta/kultuuri/muu vapaa-ajan paikka. Kulkutapoja on 
viisi: kävely, polkupyörä, joukkoliikenne, henkilöauto kuljettajana ja henkilöauto mat-
kustajana. Tässä tehdyssä tarkastelussa on käsitelty pelkästään henkilöauton kuljet-
tajana tai matkustajana sekä joukkoliikenteellä tehtyjä matkoja. 
 
Matkojen suuntautuminen 
Yksittäisen matkan suuntautuminen määräytyy matkaryhmittäin ja kulkutavoittain 
vaihtoehtoisten matkakohteiden maankäyttöjen ja matka-aikojen perusteella.  
 
Kulkutavan valinta 
Kulkutavan valinta määräytyy mallissa loogisesti kokonaiselle matkaketjulle, niin että 
omaa kulkuvälinettä (auto, polkupyörä) ei hylätä matkan varrelle, eikä sen kyytiin 
nousta paikasta jonne sillä ei ole tultu. Kulkutavan valintamallit ovat logittimalleja, 
joiden hyötyfunktioissa esiintyy matkaketjun matka-ajan ja sen varrella saavutetun 
maankäytön lisäksi taustatietoja kuten talouden koko, sukupuoli, ikä ja työllisyys. 
 
Tulokset 
Mallin avulla simuloidaan tarkasteltavan alueen jokaisen asukkaan matkat hyvällä 
maantieteellisellä tarkkuudella ja tutkimustietoa vastaavalla eri tekijöiden hajonnalla. 
Näistä tuloksista voidaan edelleen laskea ruuduittain tai koko seudun tasolla tunnus-
lukuja, kuten kulkutapaosuuksia, suoritteita ja päästöjä. Matkat voidaan sijoitella ver-




analysoida matkaryhmittäin, lähtöpaikoittain ja määräpaikoittain, ja verkolla voidaan 
tarkastella esimerkiksi tietyn poikkileikkauspisteen ylittäviä matkoja. 
 
3.2   MaaS-potentiaalin arviointi 
Kymenlaaksossa 
3.2.1  Liikkuminen palveluna  
Liikennepolitiikassa on viime aikoina noussut voimakkaasti esille liikkuminen palve-
luna (Mobility as a Service, MaaS) -ajattelumalli. MaaS on uudentyyppinen liikkumi-
sen konsepti, joka perustuu liikennevälineen omistamisen sijaan käyttäjän mahdolli-
suuteen ostaa liikkumisen kokonaispalvelua. Kokonaispalvelun ajatellaan muodostu-
van eri kulkutapojen yhdistelmistä ja sujuvasta yhteiskäytöstä. Tämä johtaa par-
haimmillaan henkilöauton omistamistarpeen vähenemiseen ja joustavien kutsu-
pohjaisten joukkoliikennepalvelujen lisääntymiseen. Samalla se mahdollistaa liiken-
nejärjestelmän tehokkaamman käytön, kun käyttäjien valinnanmahdollisuudet lisään-
tyvät. 
 
MaaS-palvelujen sisältö ja vaikutukset liikkumiseen ovat hyvin erilaiset suurilla kau-
punkiseuduilla verrattuna pienempiin kaupunkiseutuihin tai maaseutumaiseen ympä-
ristöön. Suurilla kaupunkiseuduilla MaaS-palvelujen voidaan ajatella perustuvan suu-
relta osin olemassa olevien joukkoliikenne- tai vuokrauspalvelujen sekä mahdollisten 
kokonaan uudentyyppisten autonkaltaisten palvelujen varaan. Pienemmillä kaupunki-
seuduilla ja maaseudulla joukkoliikenteen palvelutaso on alempi, eikä kysyntä pää-
sääntöisesti mahdollista laajamittaisten kaupallisesti toimivien vuokrauspalvelujen 
yleistymistä. 
 
Pienillä ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla sekä maaseudulla MaaS-palvelujen poten-
tiaalia ei voi hahmottaa olemassaolevan liikennejärjestelmän palvelutarjonnan poh-
jalta, koska saatavilla olevien palvelujen määrä on rajallinen. Harvaanasutuilla alueil-
la MaaS-palvelujen vaikuttavuutta voidaan sen sijaan arvioida käyttäjätarpeiden kaut-
ta. Tällöin tunnistetaan alueen asukkaiden liikkumistarpeet väestöryhmien aktiviteet-
titarpeiden ja sosioekonomisten muuttujien avulla, jonka jälkeen arvioidaan kuinka 
suuri osa liikkumistarpeista voitaisiin hoitaa erilaisten yhteiskäyttöautojen, kimppa-
kyytien sekä tilauspohjaisten joukkoliikenne- tai muiden palvelujen avulla.    
 
Asia kytkeytyy läheisesti harvaanasuttujen alueiden peruspalvelutasoisten/laki-
sääteisten kuljetusten järjestämiseen. Joukkoliikenteen rahoitus on kokonaisuutena 
vähenemässä rajusti, ja tulevaisuudessa harvaanasuttujen seutujen lakisääteisten 
kuljetusten hoitaminen muodostuu keskeiseksi haasteeksi. 
 
Mobility as a Service -konseptin voidaan käsittää tarkoittavan esim. seuraavia asioita: 
 Erilaisia liikkumisen palvelupaketteja (yhdistellään olemassa olevia liikku-
mispalveluja siten, että palvelupaketti käsittää ennalta määritetyn määrän 
käyttöoikeutta valittuihin palveluihin kuten taksiin, bussiin, junaan, vuokra-
pyörään jne).  
 Erilaisia palveluja tai toimintamalleja, joilla vähennetään yksityisautoiluun 
perustuvaa liikkumista tai mahdollistetaan autoon perustuvan liikkumisen 
keskikuormituksen kasvu (kutsupohjaiset liikkumispalvelut, yhteiskäyttö-
autot, kimppakyydit, matkojen yhdistely jne.) 
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Kymenlaakson arviointi on tehty jälkimmäisen ajattelumallin pohjalta arvioimalla nii-
den matkojen määrää, jotka voitaisiin yhdistellä samoihin kulkuvälineisiin. Arviointi 
ei ota kantaa välineeseen, vaan sen voidaan ajatella olevan kimppakyyti, matkojen 
yhdistely taksiin tai kutsupohjainen joukkoliikenne. 
 
3.2.2  Matkojen yhdisteltävyyden tarkastelutapa 
Kymenlaakson alueelle laaditun BRUTUS-simulointimallin avulla määritettiin maa-
kunnan sisäisen henkilöliikenteen matkojen yhdisteltävyys. Tarkasteluun valittiin 
henkilöauton kuljettajien ja matkustajien sekä joukkoliikenteen käyttäjien korkein-
taan kahden matkan matkaketjut, jotka olivat tyyppiä koti–muu–koti. Henkilöliikenne-
tutkimusten perusteella valtaosa matkaketjuista on tätä tyyppiä. Lisäksi koti yleisim-
pänä lähtö- ja määräpaikka-alueena sitoo tarkastelun yhdyskuntarakenteen seuranta-
järjestelmän (YKR) tietoaineistoihin, joita on hyödynnetty analyysin laatimisessa.  
 
Matkojen yhdistelykelpoisuus määritettiin siten, että työmatkoilla yhdisteltävä matka 
sai poiketa korkeintaan 25 % toisen suoran matkan pituudesta ja muilla matkaryhmil-
lä korkeintaan 50 % suoran matkan pituudesta. Jotta yhdistely olisi mahdollista myös 
alle 4 kilometrin mittaisilla työmatkoilla, hyväksyttiin matkapituuden poikkeamaksi 
kuitenkin aina vähintään 1 kimometri. 
 
Lisäksi jokaiselle matkaketjulle määritettiin matkan lähtöaikaan liittyvä ”jousto”, jon-
ka arvo määräytyy matkan määräpään/matkan tarkoituksen perusteella. Tällä pyrittiin 
kuvaamaan asukkaan valmiutta siirtää matkansa lähtöaikaa, jotta matka pystytään 
yhdistemään muihin matkoihin. Matkoilla, joihin liittyy tarkasti määritetty kellonaika, 
kuten työn tai koulun alkamisajankohta, matkan lähtöajan siirtäminen on vaikeam-
paa. Työasiamatkoilla on tässä oletettu, että matkan alkamisajankohtaa ei voida siir-
tää lainkaan (jousto= 0 minuuttia).  
















Matkojen yhdistelytulokset on jatkossa ryhmitelty siten, että niiden voidaan ajatella 
heijastelevan erilaisia tieliikenteessä mahdollisia joukkoliikennevälineitä:
• 2–4 hengen matkayhdistelyt (henkilöauto: kimppakyyti tai taksi)
• 5–9 hengen matkayhdistelyt (pikkubussi)
• 10+ hengen matka (bussi), sekä
• Ei yhdisteltävät matkat (matkan lähtöajat, lähtöalueet tai määräpaikka-
 alueet liian yksilöllisiä, jolloin matkaa ei voida yhdistellä muihin matkoihin
 edellä kuvatuilla kriteereillä). 
3.2.3  Matkojen yhdisteltävyyspotentiaali
Tulosten perusteella yli puolet (56 %) Kymenlaaksossa tehtävistä matkoista on sel-
laisia, että ne voitaisiin yhdistellä johonkin toiseen matkaan (täysin optimaalisesti 
toimivassa järjestelmässä) ja ei-yhdisteltäviä matkoja on 44 %. Lähes kolmasosa 
(31 %) matkoista voitaisiin yhdistellä busseihin tai vastaaviin joukkoliikenne-välineisiin, 
ja 15 % takseihin, kimppakyytiautoihin tai vastaaviin ajoneuvoihin. Pikkubusseilla tai 
vastaavilla ajoneuvoilla voidaan palvella 10 % matkoista. 
Näiden potentiaalia kuvaavien tulosten perusteella ei voida vielä tehdä arvioita 
mahdollisista kulkutapasiirtymistä, vaan se edellyttäisi tarkempaa suunnittelua 
saatavilla olevasta yhdistelypalvelusta, sen hinnasta ja muista palvelutasotekijöistä 
(odotusajat, vaihtomahdollisuudet, jne.). 
Kuva 23
Kuva 23.  Matkojen yhdisteltävyys Kymenlaaksossa.
Kuvassa 6 on esitetty alueet, joilta matkoja voidaan yhdistellä. Vertaamalla tuloksia 
kuvassa 3 esitettyyn taajama- ja kylärakenteeseen havaitaan, että taajama-alueiden 
ulkopuolella matkojen yhdistely toimii parhaiten 2–4 hengen matkustajajoukolla. 
Pienoisbussia vastaavaa 5–9 hengen yhdistelyn mahdollistavia alueita on taajamien 
ulkopuolella kylissä tai haja-asutusalueella erittäin vähän. 
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Kuva 24.  Alueet, joilla voidaan tehdä matkojen yhdistelyä ja YKR-ruudun yleisin
   ”yhdistelyryhmä”.’
3.2.4  Yhdistellyt liikennevirrat liikenneverkolla
Kuvassa 7 on esitetty 10+ hengen matkojen yhdistelyn, kuvassa 8 pienoisbussia 
vastaavan 5–9 hengen matkojen yhdistelyn ja kuvassa 9 henkilöautoa vastaavan 2–4 
hengen matkojen yhdistelyn liikennevirrat verkolle sijoiteltuna (vähintään 10 lähtöä/ 
suunta päivässä) niiden matkojen osalta, joilla matkojen yhdistely on mahdollista. 
Tarkastelussa on oletettu, että yhdistellyt matkat tehdään ilman vaihtoja samalla 
välineellä alusta perille saakka. Vaihdollisten matkojen potentiaalia on arvioitu erikseen 
luvussa 3.2.6.
Tarkastelu osoittaa, että matkayhdistelyn piiriin kuuluva alue laajenee, odotusten 
mukaisesti, kun yhdistelyyn käytettävä väline pienenee. Merkillepantavaa on kuitenkin, 
että pienoisbussilla hoidettavissa oleva alue ei ole merkittävästi laajempi kuin 10+ 
kalustolla palveltavissa oleva alue. Usein oletetaan, että perinteisen joukkoliikenteen 
ulkopuolella olevat alueet olisivat palveltavissa merkittävästi tehokkaammin 
pienbusseilla. Tehty tarkastelu ei tue tätä ajattelumallia, vaan pienoisbusseilla 
palveltavissa oleva alue vain hieman laajempi, eikä juurikaan ulotu alemmalle 
liikenneverkolle.  
Verrattaessa 10+ kalustolla palveltavissa olevan liikenneverkon laajuutta Kymenlaakson 
joukkoliikenteen palvelutasomäärittelyihin havaitaan, että verkon laajuus vastaa 
likipitäen joukkoliikenteen peruspalvelutason mukaisen alueen laajuutta. Tämän 
perusteella voidaan arvioida, että simulointimallin antama tulos 10+ matkojen 




Kuva 25.  Liikenneverkko, jossa on 10+ hengen ryhmillä on vähintään 10 lähtöä 
  päivässä/suunta, korreloi hyvin nykyisen joukkoliikenteen palvelutaso-
  määrittelyn kanssa peruspalvelutasolla ja paremmissa palvelutaso-
  luokissa.  
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Kuva 26.  Liikenneverkko, jossa potentiaalisesti yhdistyvillä 5–9 hengen ryhmillä
  on vähintään 10 lähtöä päivässä/suunta.  
Kuva 27.  Liikenneverkko, jossa potentiaalisesti yhdistyvillö 2–4 hengen ryhmillä
   on vähintään 10 lähtöä päivässä/suunta.  
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3.2.5  Yhdisteltyjen matkojen ominaisuuksia
Matkojen yhdisteltävyys asuinalueen tyypin mukaan osoittaa, että yhdistely-potentiaali 
on paras taajamissa. Niissä lähes 60 % matkoista olisi yhdisteltävissä. Yhdisteltävyys 
heikkenee siirryttäessä kyliin, pieniin kyliin ja haja-asutukseen.
Muualla kuin taajamissa matkojen yhdistely onnistuu parhaiten 2–4 hengen matka-
yhdistelyn mahdollistavalla kalustolla. 5–9 hengen matkayhdistelyn mahdollistavan 
kaluston tehokkuus matkojen yhdistelyssä on heikoin kaikissa ympäristöissä.   
Kuva 28.  Potentiaalinen matkojen yhdistely asuinalueen tyypin mukaan.
Ikäluokittaisten yhdistelytulosten perusteella työssäkäyvien ikäluokkien 30–44 ja 45–
64 matkat ovat vaikeimmin yhdisteltävissä. Tulokset osoittavat myös, että perinteisen 
joukkoliikenteen (10+ matkayhdistely) käyttäjäpotentiaali on suurin koululaisten, 
opiskelijoiden ja eläkeikäisten ryhmissä.     
Kuva 29.  Potentiaalinen matkojen yhdistely ikäluokan mukaan.
Miesten matkoista yli 60 % olisi yhdisteltävissä, kun naisilla yhdisteltävissä olisi 
hieman vajaa puolet kaikista matkoista.
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Kuva 30.  Potentiaalinen matkojen yhdistely sukupuolen mukaan.
Matkan tarkoituksen perusteella päivähoitopaikkaan liittyvät matkat vaikeuttavat 
oleellisesti matkojen yhdistelyä. Perinteisen joukkoliikenteen potentiaali 10+ 
matkayhdistelyissä on odotusten mukaisesti hyvä koulumatkoilla, mutta potentiaali on 
suuri myös ostos- ja asiointi sekä vapaa-ajan matkoilla. 
Kuva 31.  Potentiaalinen matkojen yhdistely matkaryhmän mukaan.
Matkan lähtöajankohdan perusteella ei-yhdisteltäviä matkoja on eniten aamun 
ja iltapäivän työmatkaliikenteen ajankohtina. Pienkaluston potentiaali matkojen 
yhdistelyssä on suhteellisesti parempi aamu- (klo 5–7) ja iltatunneilla (klo 20–23), ja 
kysyntä on tasaisempaa kuin perinteisellä kalustolla klo 5–23 välillä. 
Kuva 32.  Potentiaalinen matkojen yhdistely lähtöajankohdan mukaan. 
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3.2.6  Vaihdollisten matkojen potentiaali
Luvussa 3.2 kuvattu matkojen yhdisteltävyystesti oletti, että matkan tekijä suorittaa 
matkan alusta loppuun valitulla kulkuvälineellä ilman vaihtoja. Aineiston perusteella on 
tehty lisäksi atkotarkastelu, jossa on arvioitu mahdollisia vaihtopaikkoja tehokkaamman 
joukkoliikenteen palvelun piiriin, eli arvioitu missä ja kuinka paljon matkoja voisi vaihtaa 
2–4 hengen ja 5–9 hengen matkayhdistelyistä 10+ joukkoliikenteeseen.  Kuvassa 33 
on osoitettu eri yhdistelyvälineiden liikennevirrat päällekkäin kuvattuna, jotta voidaan 
tunnistaa potentiaalisia vaihtopisteitä.
Kuva 33.  Matkojen yhdistelyn liikennevirrat potentiaalisesti yhdistyvillä
  matkoilla. Verkon osat, joilla vähintään 10 lähtöä päivässä/suunta. 
Potentiaaliset vaihtopisteet ja niiden kautta kulkeva matkapotentiaali on esitetty 
kuvassa 38. Pisteet on tunnistettu visuaalisen tarkastelun perusteella seuraavia 
periaatteita noudattaen:
• Vaihtopiste ei voi sijaita Kotkan tai Kouvolan keskustan reuna-alueella (koska  
 kaupunkialueella on jo olemassa oleva joukkoliikennejärjestelmä)
• Vaihtopiste ei voi sijaita matkan lähtö- tai määräpaikan välittömässä 
 läheisyydessä (koska vaihtopisteiden järjestäminen lähelle lähtöpistettä tai
 lopullista määränpäätä ei ole käyttäjän kannalta houkuttelevaa)
• Matkalla hyväksytään vain yksi vaihto 
• Vaihtopiste edellyttää olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta, jotta 
 pisteeseen voidaan tuottaa myös palveluita.
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Kuva 34.  Mahdollisia ”vaihtoterminaaleja”. 
Tarkasteltaessa tarkemmin vaihtomatkojen tarkoituksia havaitaan, että vaihto-
mahdollisuus liittyy erityisesti työmatkoihin. Pienemmissä 2–4 ja 5–9 hengen 
matkayhdistelyissä työmatkojen osuus kaikista yhdistellyistä matkoista on 43 %, kun 
työmatkojen osuus tehokkaampaan 10+ yhdistelyn vaihtavissa matkoissa on yli 70 %. 
Ostos- ja asiointimatkoissa vaihdollisuus puolestaan vähentää kysyntää, matkojen 
osuuden pudotessa 28 %:sta 12 %:iin. Muissa matkaryhmissä muutokset ovat pieniä.    
Kuva 35.  Matkan tarkoitukset alle 10 hengen yhdistelyryhmissä sekä niillä
  matkoilla, jotka voivat vaihtaa alle 10 hengen yhdistelyryhmistä




3.3  Päätelmiä ja jatkokysymyksiä 
Kymenlaakson matkojen yhdistelypotentiaalin arviointi on tehty koko liikennejärjes-
telmän tasolla ja käsitellen Kymenlaakson asukkaiden kaikkia matkoja. Tarkastelu 
antaa käsityksen matkojen yhdistelyn teoreettisesta maksimipotentiaalista. Tämän 
lisäksi se nostaa esille näkökulmia liikennejärjestelmän kokonaisvaltaiseen kehittä-
miseen sekä uudentyyppisten Mobility as a Service -palvelujen suunnitteluun ja to-
teuttamiseen.     
 
Alla esitetyt päätelmät 1–3 ovat luonteeltaan strategisempia, koko liikennejärjestel-
män kehittämistä koskettavia havaintoja. Päätelmät 4–6 taas liittyvät konkreettisesti 
asukkaiden tekemiin matkoihin, ja antavat siten viitteitä liikkumisen ohjauksen sisäl-
lön kehittämiseen ja toimenpiteiden kohdentamiseen tiettyihin väestö- ja matkaryh-
miin.   
1. Kymenlaakson asukkaiden arkiliikkumisen matkoista pääosa, yli 50 %, olisi teo-
reettisesti yhdisteltävissä, jos 
 tarjolla olisi sopiva kombinaatio useamman kuin kahden hengen yhteis-
käyttöä tukevia liikennevälineitä, ja 
 käyttäjät olisivat valmiita käyttämään niitä yksilöllisen liikkumisen sijasta.   
 
2. 10+ matkayhdistelyn perusteella määritetty liikenneverkko tuottaa varsin luotet-
tavan estimaatin joukkoliikenteen peruspalvelutasoisen palvelutasomäärittelyn 
taustalle. 
 
3. Taajama-alueiden ulkopuolella matkojen yhdistelyn vaikuttavuus (suurin käyttä-
jäjoukko) on paras 2–4 hengen matkojen yhdistelyssä.  Pienoisbussia vastaavan 
5–9 hengen matkayhdistelyn mahdollistavia alueita on taajamien ulkopuolella ky-
lissä tai haja-asutusalueella erittäin vähän. 
 Pienbusseihin perustuvan palvelun piiriin ei saada kovin suurta käyttäjämää-
rää, joten onko tehokkaampaa pyrkiä henkilöautonomaisten yhteiskäyttö-
palvelujen kehittämiseen kuin hankkia erikoiskalusto pientä käyttäjäryhmää 
palvelemaan? 
 
4. 10+ matkojen yhdistelyn potentiaali on hyvä ostos- ja asiointimatkoilla sekä va-
paa-ajan matkoilla. 
 Matkojen aikataulujoustavuus on näillä matkoilla parempi kuin esimerkiksi 
työmatkoilla. 
 Matkat suuntautuvat tyypillisesti suppealle keskustapalvelujen alueelle.  
 
5. Ikäluokittaisten tulosten perusteella työssäkäyvien ikäluokkien 30–44 ja 45–64 
matkat ovat vaikeimmin yhdisteltävissä. 
 
6. Sujuvat vaihdot palvelevat erityisesti työmatkojen yhdisteltävyyttä. 
 Työmatkat suuntautuvat tyypillisesti laajemmalle alueelle kuin ostos- ja 
asiointimatkat, jotka hakeutuvat usein lähimpään keskustaan.  
 Miten tämä voidaan ottaa huomioon vaihtopisteiden sijainnin määrittelyssä 
ja palvelujen tarjonnassa? 
 Toisaalta päätelmän 5 perusteella työssäkäyvän väestön matkat ovat 
vaikeammin yhdisteltävissä. Voidaanko tästä päätellä, että työmatkojen 
määrä joukkoliikenteessä voisi merkittävästi lisääntyä, jos vaihdot olisivat 
sujuvia ja tarjolla olisi ketterämpää kalustoa?  
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4  Huomioita piloteista 
4.1  Yleistä 
Tässä raportissa esiteltyjen hankkeiden tavoitteena oli pilotoida liikkumisen ohjauk-
sen keinoja ja mahdollisuuksia suunnittelun eri tasoilla. Seuraavassa on kuvattu 
huomioita, jotka ovat nouseet esiin pilottihankkeissa ja ohjausryhmässä käydyn kes-
kustelun pohjalta. 
 
Perinteisemmässä liikkumisen ohjauksessa pyritään vaikuttamaan suoraan yksittäi-
seen ihmiseen tai käyttäjäryhmään ja saavuttamaan sen perusteella käyttäytymis-
muutos. Tämä oli lähestymistapana valtatien 12 pilotissa, jossa fokusoitiin eri sidos-
ryhmien aktivoimiseen sekä konkreettisten liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden löy-
tämiseen alueella. Kymenlaakson tarkastelu taas tehtiin arvioimalla teoreettisesti 
matkojen yhdistelypotentiaalia koko liikennejärjestelmän tasolla. Lähestymistavoissa 
on oleellinen ero, mutta voidaan todeta että ne täydentävät toisiaan. Molempia tar-
kastelunäkökulmia tarvitaan, jotta voidaan syventää ymmärrystä liikkumisen ohjauk-
sen menetelmistä, vaikuttavuudesta, tarpeesta ja soveltuvuudesta erilaisissa kohteis-
sa. Ne antavat myös viitteitä eri suunnitteluvaiheissa tehtävien ratkaisujen vaikutta-
vuudesta ja korostavat liikkumisen ohjauksen systemaattista käsittelyä läpi suunnit-
teluprosessin, jotta saadaan aikaan liikennejärjestelmätasolla havaittavia muutoksia. 
Seuraavassa on esitetty muutamia lisähuomioita tähän liittyen. 
 Liikkumisen ohjauksen vakiintuneissa vuorovaikutukseen perustuvissa mene-
telmissä keskeinen tavoite on käyttäjien tai käyttäjiin vaikuttavien tahojen 
motivointi etenkin suoran vuorovaikutuksen avulla. Näin voidaan vaikuttaa 
osaan käyttäjistä, mutta liikennejärjestelmätasolla näkyvien käyttäytymis-
muutosten saavuttaminen suuressa ihmisjoukossa edellyttää paljon resursse-
ja. 
 Vuorovaikutukseen perustuvan liikkumisen ohjauksen piirre on, että se nos-
taa esille nykyisen liikennejärjestelmän ominaisuuksien perusteella tunnis-
tettavia kestävän liikkumisen esteitä ja haasteita. Nämä ovat sinällään tärkei-
tä havaintoja, mutta ne eivät välttämättä tarjoa käyttäjille tunnetta, että lii-
kennejärjestelmässä on olemassa todellinen vaihtoehto nykyiselle käyttäyty-
miselle.      
 Kestävän liikkumisen esteet ja haasteet ovat usein kohteesta tai seudusta 
riippumatta samansuuntaisia. Ongelmana ei niinkään ole tietää mitä nykyi-
sessä järjestelmässä pitäisi parantaa, vaan haasteeksi muodostuu miten käy-
tön esteitä voidaan kokonaan poistaa tai madaltaa, ja kenen vastuulla toi-
menpiteiden toteutus on.  
 
Liikkumisen ohjauksessa painopisteenä on usein ollut ja tulee jatkossakin olla suora 
vuorovaikutus käyttäjiin. Liikkumisen ohjauksen vaikuttavuudesta on kuitenkin vain 
vähän tutkittua tietoa. Kuten valtatien 12 pilotissa todettiin, vaikuttavuustieto olisi 
erittäin oleellista. Sen pohjalta voidaan esimerkiksi perustella laajemman väylähank-
keen toteutuksen siirtämistä tai osittaista toteuttamista, mikäli liikkumisen ohjauk-






Kymenlaakson pilotin matkojen yhdistelypotentiaalin arviointi on esimerkki liikku-
mistiedon hyödyntämisestä vaikutuspotentiaalin arvioinnissa. Pilotin pohjalta voi-
daan todeta, että liikkumisen ohjauksen ja uusien liikennepalvelujen potentiaalia voi-
daan arvioida, mikäli riittävä tietopohja ihmisten liikkumiskäyttäytymisestä on ole-
massa. Teoreettisen vaikutuspotentiaalin määrittäminen on mahdollista liikkumis-
käyttäytymisen ja siihen liittyvien lähtökohtaoletusten avulla, mutta ilman tarkempaa 
liikennepalvelujen suunnittelua jää avoimeksi, kuinka suuri osa potentiaalista voisi 
todellisuudessa toteutua. Vaikka Kymenlaakson tarkastelu on tehty maakuntatasolla, 
vastaavan tarkastelun syventämiselle tiettyyn alueeseen tai liikennekäytävätasolle ei 
ole esteitä.  
 
Tietopohjan vahvistaminen liikkumisen ohjauksen tehokkuudesta ja mahdollisuuksis-
ta on tarpeen, varsinkin kun suunnittelussa ja liikennejärjestelmän kehittämisessä 
korostetaan vähemmällä enemmän -periaatetta ja tehokkuuden parantamista kautta 
linjan. Myös toistaiseksi ideatasolla oleville MaaS-palveluille asetetaan suuria odo-
tuksia, ja alkuvaiheessa yhteiskunnan odotetaan olevan aktiivisesti mukana edistä-
mässä palvelujen syntymistä. Yhteiskunnan roolin ja osallistumistarpeen tunnistami-
nen on helpompaa, jos päätöksenteon taustalla on todelliseen käyttäytymiseen perus-
tuvia arvioita toimenpiteiden tarpeesta ja vaikutuksista. Teoreettisella tarkastelulla 
voidaan nostaa esille käyttäjäryhmiä, joissa vaikutuspotentiaali on suurin, ja mahdol-
listaa siten toimenpiteiden suunnittelu ja kohdentaminen aiempaa paremmin. 
 
4.2   Liikkumisen ohjaus suunnitteluprosessissa 
Liikkumisen ohjausta, kuten kaikkia muitakin liikennesuunnittelun ”työkaluja” ja ta-
voitteita, tulee soveltaa ja hyödyntää kaikissa suunnitteluvaiheissa. Irrallisen liikku-
misen ohjauksen selvityksen tekeminen yksittäisellä väylälle ilman siihen liittyvää 
muuta käynnissä olevaa suunnittelua ei ole kovin hedelmällistä.  
 
Tehtävien toimenpiteiden sisältö tulee räätälöidä kuhunkin suunnitteluvaiheeseen 
sopivaksi, jotta voidaan varmistaa toiminnan maksimaalinen ja johdonmukainen vai-
kuttavuus. Yleisperiaatteena on, että mitä aiemmassa suunnitteluvaiheessa asia ote-
taan huomioon, sitä paremmin halutut vaikutukset saavutetaan. Järjestelmä- tai esi-
suunnitteluvaiheissa tehtyjen virheiden korjaaminen toteutusvaiheessa tai jälkikä-
teen on kallista ja tehotonta. Suurimmat vaikutusmahdollisuudet ovat suunnittelu-
prosessin alkuvaiheessa (esi- ja yleissuunnitelmataso), jolloin suunnitelmaratkaisuja 
ja eri vaihtoehtoja ollaan vasta vertailemassa, eikä ratkaisuja ole lyöty tarkasti luk-
koon.  
 
Liikkumisen ohjauksen systemaattinen käsittely eri suunnitteluvaiheissa edellyttää 
tietoa suunniteltavan alueen ihmisten todellisesta liikkumiskäyttäytymisestä. Tietoa 
voidaan kerätä parhaassa tapauksessa alueellisella henkilöliikennetutkimuksella, 
jonka avulla selvitetään yksityiskohtaisesti alueen ihmisten liikkumiskäyttäytyminen. 
Mikäli alueellista tutkimusta ei ole käytettävissä, voidaan harkintaan perustuen hyö-
dyntää valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen aineistoja. Liikkumisen ohjauk-
sen kannalta tärkeää tietoa on mm. 
– Kuka alueella liikkuu? 
– Miten alueella liikutaan (kulkumuodot)? 
– Mihin aikaan alueella liikutaan? 
– Mihin matkat suuntautuvat ja mitkä ovat matkan tarkoitukset? 
– Minkälaisia tarpeita eri liikkujilla on? 
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Perinteisen, julkishallinnon ohjaaman liikennejärjestelmän kehittämisprosessin aika-
jänne tiedon keräämisestä kaikkine suunnitteluvaiheineen liikennepalvelun toteutta-
miseen voi kestää tyypillisesti 5–20 vuotta. Käynnissä oleva tietolähteiden avaaminen 
markkinaehtoisten toimijoiden suuntaan avaa kokonaan uusia näkymiä tiedon hyö-
dyntämiselle lyhyelläkin aikajänteellä. Parhaimmillaan jo olemassa olevien palvelujen 
parantaminen tai kokonaan uusien palvelujen tuottaminen, nopeasti saatavilla olevan 
liikkumistiedon perusteella, voi johtaa todetun ongelman ratkaisuun. Tämä edellyttää 
tulevaisuudessa nykyistä joustavampaa suunnitteluprosessia, jossa voidaan tarvitta-
essa arvioida uudelleen suunnittelutarve ja mahdolliset ratkaisumallit.   
 
Pienillä, kohdennetuilla infrastruktuurin parantamistoimilla (esim. kävelyn ja pyöräi-
lyn infra, pysäkit, pysäköinti), perinteisten joukkoliikennepalveluiden tarjonnalla sekä 
kampanjoinnilla ja markkinoinnilla voidaan vaikuttaa liikkumiskäyttäytymiseen pal-
jonkin tietyllä alueella. Tämän lisäksi tulee muistaa liikennejärjestelmätasolla vaikut-
tavien uusien liikkumispalvelujen näkökulma, jolla voidaan päästä vaikuttamaan liik-
kumiseen laajemmin. Sekä pienemmät, kohdistetummat toimenpiteet että laajemmat 
tarkastelut ovat välttämättömiä parhaiden tulosten saavuttamiseksi.  
 




Liikennejärjestelmätasolla liikkumisen ohjausta on mahdollista tarkastella yksittäisen 
väylän sijasta koko alueen ja kokonaisliikkumisen näkökulmasta. Tällöin voidaan ot-
taa huomioon sekä maankäytön että eri kulkutapojen ominaisuudet ja pyrkiä löytä-
mään ratkaisuja, jotka luontaisesti tukevat kestävien kulkutapojen käyttöä. Tällä ta-
solla luodaan edellytykset liikennejärjestelmätasolla havaittaville kestävän liikkumi-
sen käyttäytymismalleille.  
 
Liikennejärjestelmätasolla liikkumisen ohjaus näkyy tavoiteasiana liikenne-
järjestelmäsuunnitelmaa laadittaessa sekä konkreettisena toimintana suunnitelman 
edistämisvaiheessa ns. jatkuvassa liikennejärjestelmätyössä.  
 Liikennejärjestelmäsuunnitteluvaiheessa on oleellista tiedostaa liikkumisen 
ohjauksen tavoitteet ja varmistaa suunnitelmakokonaisuudessa, että eri toi-
menpiteet eivät ole ristiriitaisia kestävän liikkumisen tavoitteiden kanssa.  
Tämä edellyttää havaittua tietoa ihmisten liikkumistarpeista ja käyttäytymi-
sestä (mistä ja minne ihmiset liikkuvat, milloin liikutaan ja miksi liikutaan). 
Todellisen liikkumistiedon avulla luodaan edellytykset käyttäjän liikkumisva-
lintoihin vaikuttavien palvelutasotekijöiden tilan arvioimiselle ja huomioimi-
sella toimenpiteiden valinnassa. 
 Jatkuvassa liikennejärjestelmätyössä liikkumisen ohjaus on konkreettista 
ruohonjuuritason toimintaa. Jatkuvan liikennejärjestelmätyön tehtävänä on 
tunnistaa tilanteita, joissa liikkumisen ohjauksella voidaan edistää haluttuja 
tavoitteita, ja pyrkiä varmistamaan toiminnalle riittävät resurssit. Jatkuvan 
liikennejärjestelmätyön tehtävänä on myös varmistaa, että kestävän liikkumi-






Liikennejärjestelmätasolla ei ole perusteltua käydä liikkumiseen ohjaukseen liittyvää 
vuoropuhelua käyttäjien kanssa. Sen sijaan on erittäin tärkeää muodostaa mahdolli-
simman luotettava kuva alueen ihmisten kokonaisliikkumisesta esimerkiksi alueelli-
sen henkilöliikennetutkimuksen avulla.  
 
Palvelutasoselvitykset, esisuunnitelmat 
Tässä vaiheessa päätetään yksittäisen hankkeen/väylän suuret linjaukset. Liikenne-
järjestelmätason vaikutustavoitteet tulee ottaa alueellisten suunnitelmien, yhteysväli-
tason ja väyläkohtaisten palvelutasoselvitysten sekä muiden esisuunnitteluvaiheen 
selvitysten keskeiseksi lähtökohdaksi ja tunnistaa niiden perusteella liikkumisen oh-
jauksen kannalta keskeiset keinot. Tältä pohjalta tarkennetaan jatkosuunnittelun läh-
tökohdaksi eri kulkutapojen roolit ja työnjako liikkumistarpeiden tyydyttämisessä. 
Lisäksi varmistetaan liikenteen ja maankäytön yhteensovittamisen kannalta kriittiset 
näkökulmat, jotka välitetään edelleen hankesuunnittelun ja tarkemman maankäytön 
suunnittelun lähtökohdiksi.    
 
Liikennejärjestelmätasolla selvitettyjä lähtötietoja tulee tarkentaa hanke- ja väylä-
kohtaisessa suunnittelussa. Liikkumisen ongelmat ja tarpeet tulee selvittää esimer-
kiksi kohdennetun liikkumiskyselyn avulla. Lisäksi tärkeät liikkumisen solmupisteet 
tulee tunnistaa. Myös liikkujaryhmät suunnittelualueella on tarkennettava.  
 
Yleissuunnitelmavaihe 
Yleissuunnitelmavaiheessa tarkennetaan ja täydennetään edellisen vaiheen tietoja 
liikkumisen ohjauksen näkökulmasta. Tässä vaiheessa tarkastellaan hankeen eri vaih-
toehtoja ja lyödään lukkoon suuret linjat, kuten toteutukseen valittava vaihtoehto ja 
käytettävät ratkaisut. Vaihtoehtojen tarkastelussa tulisi huomioida myös liikkumisen 
ohjauksen ja kestävän liikkumisen edistämisen asiat. 
 
Tiesuunnitelmavaihe 
Tiesuunnitelmavaiheessa liikkumisjärjestelyiden suunnittelu tarkentuu. Tiesuunni-
telmassa päätetään väylään liittyvistä asioista kuten valaistuksesta ja väylän arkki-
tehtuuriin liittyvistä asioista, jotka tulee tarkasteltava myös kestävän liikkumisen 
edellytysten näkökulmasta. Tässä vaiheessa myös suunnitellaan työnaikaiset liiken-
nejärjestelyt, jolloin tulee arvioida liikkumisen ohjauksen potentiaali ja tarve.  
 
Rakennussuunnitteluvaihe, toteutus 
Rakentamisen aikana ihmisten liikkumistavat ja -reitit voivat usein muuttua. Tällöin 
on oivallinen hetki kohdistaa liikkumisen ohjauksen toimia suunnittelualueelle. Toi-
menpiteillä kannustaan liikkujia kestävämpiin kulkutapavalintoihin rakentamisen ai-
kana, mutta kulkutapamuutos saattaa jatkua myös rakentamisen valmistuttua. 
 
Urakoitsijat olisi hyvä ottaa voimakkaammin mukaan liikkumisen ohjauksen edistä-
miseen rakentamisen aikana. Tämä vaatii huomioita jo rakennussuunnitteluvaiheessa 
ja esim. hankinta-asiakirjoissa. 
 
Vuorovaikutus eri suunnitteluvaiheissa 
Vuorovaikutus asukkaiden ja eri sidosryhmien, kuten yritysten ja oppilaitosten kanssa 
on tärkeää kaikissa tarkentavissa hankesuunnitteluvaiheissa. Liikkumisen ohjauksen 
teemojen tulisi kulkea rinnan hankkeen muun vuorovaikutuksen kanssa. Asukkaita ja 
muita sidosryhmiä on helpompi saada aktivoitua myös liikkumisen ohjauksen asiois-
sa, kun nämä asiat kytketään osaksi olemassa olevaa hankesuunnitteluprosessia. 
Tämä edesauttaa myös koko hankkeen hyväksyttävyyttä, ja toisaalta hanke-
54
suunnitteluvaiheeseen liittyvät konkreettiset ratkaisumallit helpottavat liikkumisen 
ohjauksen teemojen käsittelyä osana kokonaisuutta. 
Hankekohtaisen vuorovaikutuksen lisäksi jatkuva, esimerkiksi liikennejärjestelmä-
työhön ja seudulliseen liikennejärjestelmätyöryhmään liittyvä yhteistyö eri sidos-
ryhmien kanssa on tärkeää, sillä varsinkin yritysten ja oppilaitosten kautta voidaan 


































Kuva 36.  Liikkumisen ohjauksen, liikkumisen ohjauksen vaikutusten ja liikenne-




5  Yhteenveto ja johtopäätökset 
Tietopohjan vahvistaminen 
Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden suunnittelun tueksi tarvitaan todellista tietoa 
ihmisten liikkumistarpeista ja -käyttäytymisestä. Liikkumisen ohjauksessa on tyypilli-
sesti keskitytty suoran vuorovaikutuksen keinoin lisäämään käyttäjien tietoisuutta 
tarjolla olevista vaihtoehdoista tai vaikuttamaan käyttäjien asenteisiin ja liikkumis-
valintoihin tiedotuksen, viestinnän ja markkinoinnin keinoin. Viisaiden liikkumisvalin-
tojen helpottamiseksi on pyritty tunnistamaan ja poistamaan liikennepalveluissa ole-
via puutteita. Tällöin on tärkeää huomioida, että liikkumistarpeet käyttäjäryhmittäin 
ovat erilaisia, ja eri tilanteissa tai matkan tarkoituksissa liikkumisvalintojen taustalla 
vaikuttavat tekijät (tai viisaita valintoja haittaavat tekijät) ovat erilaisia.  
 
Palvelutasoajattelun hyödyntäminen liikkumisen ohjauksessa 
Käyttäjälähtöinen palvelutasoajattelu on noussut voimakkaasti väylä- ja kulkutapa-
kohtaisen teknisen puuteanalyysin rinnalle liikennesuunnittelun lähtökohtana. Käyt-
täjälähtöistä palvelutasoanalyysiä on hyödynnetty muun muassa liikennejärjestelmä-
suunnitelmissa ja liikennekäytäväselvityksissä, mutta yhteys esitettyjen toimenpitei-
den ja tunnistettujen palvelutasotekijöiden kesken on jäänyt osin epäselväksi tai kei-
notekoiseksi. Tämä saattaa johtua siitä, että järjestelmä- tai liikennekäytävätasolla 
käyttäjien yksilölliset ja usein keskenään ristiriitaiset palvelutasokokemukset pelkis-
tyvät liian yleiselle tasolle. Toisaalta analyysien tietopohja saattaa olla ollut puutteel-
linen. Lisäksi nykyisen suunnittelukulttuurin perinteet ovat vahvat, ja uuden ajattelu-
tavan siirtyminen käytäntöön vaatii oman aikansa.   
 
Liikkumisen ohjauksessa lähtökohtana on yksilöön tai tiettyyn jossain määrin homo-
geeniseen ryhmään (alue, työpaikka, jne.) vaikuttaminen, joten palvelutasolähtöinen 
analyysi saattaa johtaa konkreettisempiin löytöihin liikennejärjestelmän kehittämis-
toimenpiteiden tunnistamisessa. Ottamalla huomioon eri matkan tarkoituksiin liitty-
vät palvelutaso-odotukset tai eri käyttäjäryhmien arvostamat palvelutasotekijät on 
mahdollista syventää ymmärrystä ihmisten liikkumisvalintoihin vaikuttavista tekijöis-
tä. Keskeinen edellytys palvelutasoanalyysille on riittävän laaja tietopohja ihmisten 
liikkumisesta.  
 
Liikkumisen ohjauksen toimet eri suunnitteluvaiheissa 
Liikkumisen ohjauksen työn sisältö eri suunnitteluvaiheissa määrittyy sen pohjalta, 
mitkä ovat kussakin vaiheessa suunnittelun kohteet ja keinovalikoima. Sen pohjalta 
voidaan määrittää kuhunkin suunnitteluvaiheeseen tarkoituksenmukainen vuoro-
vaikutus (ketä vuorovaikutuksen piiriin kytketään, mitä asioita vuorovaikutuksessa 
käsitellään). Esimerkiksi esi- ja yleissuunnitteluvaiheissa on mielekästä käsitellä ha-
luttua palvelutasoa ja haluttuja vaikutuksia, kun taas myöhemmissä suunnittelu-
vaiheissa käsitellään tarkentuviin yksityiskohtiin liittyviä kysymyksiä. Suunnittelun 
edetessä tarkemmalle tasolle käytettävyyteen liittyvän palautteen merkitys lisääntyy.     
 
Liikkumisen ohjauksen vahvempi kytkentä eri suunnitteluvaiheisiin on tarpeen, jotta 
voidaan vaikuttaa aktiivisemmin suunnitteluratkaisuihin. Tulisi pyrkiä nykyistä aktii-
visemmin tunnistamaan, voiko liikkumisen ohjauksen toimenpiteillä olla vaikutusta 
itse suunnitteluprosessiin ja esitettäviin suunnitelmaratkaisuihin. 
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On myös ratkaistava, mikä taho ottaa vastuulleen valvoa ja varmistaa, että liikkumi-
sen ohjausta ja kestävän liikkumisen edistämistä käsitellään riittävällä painoarvolla 
eri suunnitteluvaiheissa. Yhtenä vaihtoehtona on vastuuttaa asia seudullisen jatkuvan 
liikennejärjestelmätyön vastuulle. Näkökulmana tulisi olla, että liikkumisen ohjauksen 
käsittely suunnitelmissa on yksi suunnittelun laatua kuvaava ominaisuus. Tämä edel-
lyttää osaamisen lisäämistä sekä tilaajatahoilla että suunnittelua tekevien konsulttien 
keskuudessa.  
 
Vaikuttavuuden ja vaikutusten arviointi 
Vaikuttavuuden arviointi edellyttää tietoa toimenpiteiden ja eri suunnitteluvaiheissa 
tehtävien ratkaisujen tehokkuudesta kestävän liikkumisen edistämisessä. Toimen-
piteiden tehokkuuden arviointi puolestaan edellyttää tietoa käyttäytymismuutoksista 
ja sen taustalle tietoa ihmisten nykyisestä liikkumiskäyttäytymisestä. Toistaiseksi 
liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden vaikuttavuudesta on ollut vähänlaisesti koot-
tua tietoa. Ensimmäisenä näkökulmana vaikuttavuuden arvioinnissa tulisi olla vaiku-
tusten suuruusluokan hahmottaminen. Tämän perusteella voidaan päätellä missä 
vaiheessa ja mihin käyttäjäryhmiin liikkumisen ohjauksen toimenpiteet on tehokkain-
ta kohdistaa. 
 
Olemassa olevaan liikkumiseen vaikuttamisella korjataan tyypillisesti aiemmin pro-
sessissa tehtyjä virheellisiä ratkaisuja. Tässä vaiheessa vaikutuspotentiaali on usein 
rajallinen johtuen nykyisen liikennejärjestelmän tai nykyisten liikennepalvelujen fyy-
sisistä tai laadullisista ominaisuuksista, joita ei voida helposti muuttaa. Tässä vai-
heessa on myös vaikea kytkeä kustannustehokkaasti laajoja kohderyhmiä toiminnan 
piiriin. Nykyiseen liikkumiseen vaikuttamisen tehokkuutta voidaan arvioida ennen-
jälkeen -tutkimusten tai ennen toimenpiteiden toteutusta tehtävien stated-preference 
-tutkimusten avulla. 
 
Vaikutusten teoreettisen maksimin hahmottaminen edellyttää kokonaisliikkumis-
tarpeen ja liikennejärjestelmän optimaalisen toiminnan kautta tehtävää analyysiä. 
Vaikuttavuutta ja vaikutusten suuruusluokkaa voidaan tämän jälkeen hahmottaa 
arvioimalla kuinka suureen kohderyhmään (verrattuna koko järjestelmän käyttäjiin) 
suunnitelluilla toimenpiteillä vaikutetaan, miten suunnitteluratkaisut vaikuttavat eri 
matkan tarkoitusryhmiin ja kuinka suuri ero suunniteltujen ja käyttäjän kannalta 
ideaalisen liikennejärjestelmän ja -palvelujen välillä on. 
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